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En couverture : initialement conçu pour la 
supériorité aérienne, l'EF2000 bascule vers 
la polyvalence avec l'arrivée dans les 
unités opérationnelles des appareils de 
la tranche 2. L'Allemagne recevra 
79 Typhoon à ce standard. 
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Actualités 
par Michaël Lesent 


Les Display Teams 2009 de la Composante 


aérienne belge. 


Actualités 
par Henri-Pierre Grolleau 
20 000 heures de vol sur Falcon 50M. 


Transall d'outre-Rhin 
par Henri-Pierre Grolleau 
En ligne jusqu'en 2020 ! 


Fuerza Aérea Salvadorena 

par Iñigo Guevara 

La Force aérienne salvadorienne 
aujourd'hui. 


Neuburg AB 
par Christophe Gasztych 
La Luftwaffe s'arme pour le xxr siècle. 


Quand l'Otan était à Fontainebleau 
par Diego Ruiz Palmer 

1948-1966 : les forces aériennes alliées 
en Centre-Europe. 


Revue de presse 
par l’équipe de la rédaction 
Les nouveautés de l'édition. 


Analyse des nouveautés 


par l'équipe de la rédaction 
Les dernières maquettes sorties. 
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Les équipes de présenta- 
tion F-16, À 109 et SF.260 
de la Composante 
aérienne belge 


ette année, la Composante aé- 
rienne belge compte huit pi- 
lotes pour la représenter lors 
des meetings européens. Le 
premier n'est autre que le com- 
mandant « Mitch » Beulen, qui réalise sa 
première saison en tant que démonstra- 










Ci-contre : le FA-134 arbore une livrée spéciale 
visant à renforcer visuellement les vortex générés 
durant sa démo, tout en gardant les trois tons de 
gris classiques du F-16 afin de rester opérationnel. 








En bas : attaché à la 349: Escadrille de Kleine 
Brogel, Michel Beulen s'est entouré de treize tech- 
niciens. De la Norvège à la République tchèque, 

l'équipe est celle qui assurera le plus de démos. 
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teur F-16 MLU. En 11 mn 30 s de show et 
dix-sept figures (une minute et deux fi- 
gures de moins par mauvais temps), il dé- 
voile, à l'instar de son prédécesseur, la 
puissance et la manœuvrabilité du chas- 
seur-bombardier. Et si l'officier confie de- 
voir encore affiner sa démo, il tient ses 
promesses en alliant sécurité et plaisir 
des spectateurs. Les photographes appré- 
cieront notamment la s/ow speed pass (à 
500 pieds et 110 nœuds) et /a knife edge 
pass, une figure également « très de- 
mandée par les spotters qui veulent voir 
le dessus de l'avion », glisse « Mitch ». 

Autre équipe, autre machine, les sous- 
lieutenants « Rikke » Jorissen et « Gor- 
ky » Craeghs et leur À 109BA proposent 
une démonstration composée de ma- 
nœuvres inédites au regard de celles ef- 
fectuées communément sur Agusta. De 
ce fait, leur monture a été modifiée et do- 
tée de deux G-mètres permettant de me- 


Ci-dessous : les « Hardship Red » en échelon refu- 
sé à droite dans le ciel belge. Pilotes et appareils 
appartiennent au 1°“ Wing de Beauvechain. 





©S. van Heertum/SBAP 
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surer la fatigue structurelle. Car, comme 
l'explique le duo, « en huit à onze mi- 
nutes de démonstration, on demande 
beaucoup à la machine ». Afin d'éviter 
tout dépassement, le commandant de 
bord garde donc constamment un œil sur 
les instruments et prend parfois les com- 
mandes avec son pilote. Et pour minimi- 
ser les efforts subis par l'hélico, l'équi- 
page en change après dix démos. 

Enfin, nouveauté de cette saison, les 
« Hardship Red » viennent compléter le 
plateau. Composée de cinq instructeurs 
de la 5° Escadrille, dont un en réserve, 
l'équipe est menée par le major « Jief » 





Ci-dessus : l'A 109 de démo en 
pitch down. Les figures composant 
le show étant particulières, les pi- 

lotes suivent une formation spéci- 
fique pour devenir démonstrateurs. 


Ci-contre : « Rikke » (à droite) 

et« Gorky » sont respectivement 
issus de la 18° et de la 17° Esca- 
drille du Wing Heli de Bierset. Dé- 
monstrateurs depuis 2006 et 2007, 
ils sont épaulés par deux mécanos. 


A gauche : les « Hardship Red » 
et deux de leurs trois techniciens. 
Debout de gauche à droite : major 
Jean-François « Jief » Balon 
(Red 1), Cdt Alain « Papy » Collard 
(Red 2, ailier gauche), Cne Nicolas 
« Choco » Delfosse (Red 3, ailier 
droit), Cne Kristof « Cloety » 
Cloetens (Red 4, box) et 

Cdt Christophe « Tcholle » 
Deroubaix (spare). 


© M. Lesent 





Balon et offre une présentation en vol ras- 
semblant quatre Marchetti SF.260M#+. 
Mais plutôt que de patrouille acrobatique, 
il faut parler de formation, car, dans leur 
programme en deux parties (évolutions à 
quatre, puis en duos), les pilotes bouclent 
des figures en tout point identiques à 
celles réalisées dans le cadre de l'instruc- 
tion de leurs élèves. « On est plus limités 
que nos collègues démonstrateurs », ré- 
sume ainsi le leader. Cela n'empêche pas 
pour autant le public de profiter des vingt 
minutes de spectacle avec le même plai- 
sir que pour les deux autres displays 
belges. + M. Lesent 
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vec ses quatre Falcon 50M de 
surveillance maritime (Sur- 
mar), la 24F constitue un 
maillon essentiel de la sûreté 
des approches navales fran- 
çaises et de l'action de l'Etat en mer. 
« Leurs huit équipages participent à une 
multitude de missions, explique le capi- 
taine de corvette Arnaud Dufour, pacha 
de la flottille : contrôle des pêches et des 
flux commerciaux dans la zone écono- 
mique exclusive française, en France con- 
tinentale et en outre-mer, lutte contre 
l'immigration illégale, le trafic de drogue 
et la piraterie, sauvetage en mer, search 
and rescue au profit d'aéronefs civils ou 
militaires disparus ou accidentés, et blan- 
chiment des zones de retombée des 
boosters d'Ariane ou des champs de tir 
de missiles. Tous les ans, les quatre ma- 
chines réalisent 2 800 h de vol au total, 
soit environ 700 h chacune. » 
Recréée en mars 2000, la 24F aligne éga- 
lement quatre Xingu réservés au trans- 
port léger et à l'entraînement. Elle est im- 
plantée sur la BAN de Lann-Bihoué, près 
de Lorient, base qui, au cours des deux 
prochaines années, en cohérence avec les 
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décisions prises par le Premier ministre 
dans le cadre de la Révision générale des 
politiques publiques, va progressivement 
monter en puissance et renforcer son rôle 
dans le dispositif de sûreté des approches 
maritimes françaises. 


Lourdes modifications 


Version militarisée du Falcon 50B avec 
une avionique Proline 4, le Falcon 50M est 
optimisé pour les missions en environne- 
ment maritime. Afin de répondre aux at- 
tentes de la Marine, les ingénieurs de 
Dassault ont profondément modifié le tri- 
réacteur d'affaires. C'est ainsi que deux 
larges hublots d'observation latéraux, 
une trappe ventrale pour le largage de 
marqueurs fumigènes et de chaînes SAR, 
un radar multimode Ocean Master 100, 
une tourelle Flir Chlio et des moyens de 
communication militaires ont été intégrés 
à la cellule. Réalisé en mars 1999, le pre- 
mier vol a été suivi d'un programme d'es- 
sais mené par le constructeur, le Centre 
d'essais en vol (CEV) et le Centre d'expé- 
rimentations pratiques de l’Aéronautique 
navale (CEPA). Les deux exemplaires tête 
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Henr-Pierre Grolleau 
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Ci-dessus : ce cliché met 
en évidence les superbes 
lignes du Fa/con 50M. On 
devine la tourelle Flir en 
position basse, sous le 
mot Marine. 


Ci-contre : le Falcon 50M 
d'alerte surpris sur les 
parkings de la 24F 


A gauche : avec ses écrans 
multifonctions, le Fa/con 50M 
dispose de l'un des cockpits 
les plus modernes de toute 
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de série (n° 36 et 30) ont été remis à la 24F 
en mars 2000 et les deux suivants (n° 7 et 
132) en mars et septembre 2001 respecti- 
vement. 


SEE LAS TE TE 


Les quatre appareils font aujourd'hui l'ob- 
jet d’un chantier de modernisation visant 
à corriger certaines insuffisances consta- 
tées à l'utilisation et à améliorer leur effi- 
cacité opérationnelle, de nouveaux équi- 
pements étant introduits par étapes suc- 
cessives. Le premier avion au standard 2 
complet, le n° 132, a été livré en début 
d'année et les trois autres auront tous été 
modifiés d'ici l'été 2010. Avec l'avène- 
ment de ce standard, les équipages béné- 
ficient des fonctionnalités additionnelles 
et moyens complémentaires suivants : 

- mode désignation d'objectif permettant 
de pointer automatiquement le Flir sur un 
plot radar ; 

— interrogateur |FF facilitant la détection et 
le guidage d'hélicoptères vers un bateau ; 
- liaison de données haut débit par satel- 
lite Aviasat, avec internet et téléphone ; 

— système de gestion de vol (FMS) porté 
au standard multimission, avec circuits 
de recherche disponibles sur simple de- 
mande (en créneaux, en carrés croissant, 
en roues de bicyclette, etc.) ; 

— troisième poste radio VHF ; 

- transpondeur mode S pour répondre 
aux normes civiles de la navigation aé- 
rienne ; 

— intercom amélioré. 

Les Falcon vont aussi être pourvus d'un 
moyen de réception du signal du système 
d'identification automatique (AIS) émis 
par les bâtiments. L'AIS est devenu obli- 
gatoire sur tous les navires de plus de 300 
tonneaux. Ce transpondeur marin trans- 
met périodiquement, toutes les dix se- 
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condes ou toutes les six minutes suivant 
leur nature, de multiples informations : 
code et nom du bateau, position, route, 
vitesse, destination, dimensions, tirant 
d'eau, cargaison, etc. Les triréacteurs se- 
ront également intégrés au réseau Spa- 
tionav, un système de surveillance des 
approches maritimes en France continen- 
tale et aux Antilles/Guyane qui autorise le 
partage des données entre les séma- 
phores et les Cross (Centres régionaux 
opérationnels de surveillance et de sau- 
vetage). Ils deviendront alors de véri- 
tables sémaphores volants. 

Afin de compenser, dans une certaine 
mesure, la mise à la retraite anticipée des 
Nord 262 de la flottille 28F au début de 
l'année 2009, la Marine nationale devrait 
recevoir quatre avions supplémentaires. 
En effet, un projet de transfert des quatre 
Falcon 50 Air actuellement affectés à 
l'ETEC (Escadron de transport, d'entraîne- 
ment et de calibration) de Villacoublay est 
à l'étude. Pour devenir aptes aux opéra- 
tions maritimes, ces appareils devront su- 








bir un programme complet de moderni- 
sation, avec installation d'un Ocean Mas- 
ter, d'un Flir Chlio et d'une planche de 
bord identique à celle de la version M, 
cette homogénéisation facilitant l'emploi 
et l'entraînement des équipages ainsi que 
la standardisation des procédures. Mais, 
afin de limiter les coûts d'intervention sur 
des cellules assez anciennes, ils ne seront 
apparemment pas dotés de la trappe de 
largage ventrale ni des hublots d'obser- 
vation latéraux, indispensables à la réali- 
sation des missions de sauvetage. 

Près de dix ans après la mise en service 
du Falcon 50M, il se confirme que la Ma- 
rine nationale a effectué le bon choix 
pour assurer la Surmar : l'appareil est 
fiable, réactif, rapide, agile, endurant et 
aisé à mettre en œuvre. Les quatre exem- 
plaires actuels ont démontré leur effica- 
cité à de multiples occasions et, avec le 
renfort envisagé des machines de l'ETEC, 
les capacités de contrôle de l'espace aéro- 
maritime à proximité de nos côtes se- 
raient encore renforcées. &  H.-P Grolleau 


En haut : au dire des 
pilotes, le triréacteur de 
DE RÉETTES QUO ELENUE 
loter. Il fait preuve d'une 
agilité surprenante. 


Ci-contre : la 24F est 

la flottille principale pour 
la mission SAR. Elle a été 
très impliquée dans la 
recherche de l'Airbus 
A330 du vol AF447. 








Avec quatre-vingt-six C 160 en parc, la Luftwaffe 
est le plus gros utilisateur de Transall au monde, loin 
devant l’armée de l'Air qui a commencé à ferrailler 
ses exemplaires les plus anciens. 


ivrés entre 1968 et 1972, la Luft- 

waîffe a reçu en tout cent dix 

C 160D, dont vingt ont par la suite 

été vendus à la Turquie. Trois es- 

cadres de transport en sont au- 
jourd'hui équipées, la LTG 61 à Landsberg, 
la LTG 62 à Wunstorf et la LTG 63 à Hohn. 
Ces Lufttransportgeschwadern disposent 
respectivement d'une flotte de vingt-sept, 
vingt-neuf et vingt-sept appareils, soit un 
total de 83 machines en première ligne, 
deux autres étant attribuées à l'école des 
mécaniciens et une dernière au WTD-61 de 
Manching pour des essais en vol. Alors que 
les LTG 61 et 63 sont des unités de combat 
composées chacune de deux escadrons, 
l'un sur Transall et l'autre sur UH-1D Huey, la 
LTG 62 compte en plus une seconde staffel 
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sur C 160D pour la conversion des équi- 
pages ainsi qu'une staffel sur Cessna Ci- 
tation pour la formation des pilotes de trans- 
port (basée à Brême et dont l'opérateur est 
la Lufthansa). 


Fidèle transporteur 


En 2008, la Luftwaffe a célébré les qua- 
rante années de service de ses Transall qui, 
malgré leur âge, restent très appréciés de 
leurs équipages. « Pour moi, le C 160D 
constitue une excellente réussite technique, 
commente le General-Major Hans-Werner 
Ahrens, commandant le transport aérien mi- 
taire allemand et pilote très expérimenté 
titulaire de 4 500 h de vol, dont 4 300 sur le 
biturbopropulseur franco-allemand. /! est 


agile, fiable, robuste, agréable à piloter et il 
pardonne beaucoup. Ses capacités à opé- 
rer depuis des pistes non préparées très 
courtes sont tout simplement exception- 
nelles et sa cellule très solide encaisse vrai- 
ment bien les atterrissages sur des terrains 
sommaires. Les rares accidents que nous 
avons eus étaient tous dus à des erreurs de 
pilotage, et non à des défaillances méca- 
niques. Mon seul regret est que, contraire- 
ment aux Français, nous n'ayons pas la ca- 
pacité de voler à très basse altitude de nuit, 
avec jumelles de vision nocturne. Je souhai- 
terais également que l'avionique évolue 
pour que l'appareil soit en conformité avec 
les règles civiles BRNAV (Basic Radio Na- 
vigation) les plus récentes. » 

Les Transall de la Luftwaffe totalisent bien 
moins d'heures de vol que leurs homo- 
logues français : à la fin février 2009, ils 
avaient accumulé seulement 10 777 h cha- 
cun en moyenne (7 701 pour le plus récent 
et 12 502 pour le plus âgé). Les chantiers 
successifs qu'ils ont subis ont permis de 
progressivement augmenter leur durée de 
vie et d'accroître de façon significative le 











© H.-P. Grolleau 








Transall d'outre-Rhin 


EN LIGNE JUSQU'EN 2020 ! 


En haut, à gauche : scène 
d'intense activité à Wunstorf, 
Alors qu'un 7ransall se pré- 
sente en très courte finale, 
un second attend au 

point de manœuvre. 


Ci-dessus : 7ransall de la 
LTG 63 photographié au-des- 
sus de la couche par une 
mauvaise journée au 
printemps 2009. 


Ci-contre : le capitaine 
Gentemann, un des pilotes 
les plus expérimentés de la 
LTG 62, aux commandes d'un 
C 160D. La planche de bord 
des 7ransall allemands est 
très différente de celle de 
leurs homologues français. 


© H.-P. Grolleau 
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Ci-contre : 7ransall auto- 
protégé en finale à Wunstorf. 
On remarquera les lance- 
leurres sur les côtés du 
fuselage, à l'avant, et 

sous les ailes. 


En bas : équipage de | 
conduite à trois. La Luftwaffe M 
n'impose la présence d'un 
officier système d'armes que 
pour les missions complexes 
ou à risque, pour gérer les 


CONtTE-MESUres. Lu 


nombre maximum de cycles pour chaque 
cellule. Dans le même temps, l'avionique a 
été modernisée grâce à l'introduction d'une 
centrale de navigation à inertie, d'un GPS, 
d'un système de gestion de vol (FMS), d'un 
nouvel intercom et d'un système anticolli- 
sion embarqué (TCAS). En outre, l'ensemble 
de la flotte a bénéficié de l'implantation de 
plaques de blindage et vingt-quatre avions 
ont été dotés du système d'autoprotection 
EW SPS/Eloka (Electronic Warfare Self- 
Protection Suite/Elektronische Kampffüh- 
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rung) comprenant un détecteur d'alerte ra- 
dar et un détecteur de départ missile cou- 
plés à des éjecteurs de leurres (EM et IR). 


Missions 


Le Transall est utilisé opérationnellement 
pour des missions tactiques intrathéâtres et 
stratégiques interthéâtres. « Les forces alle- 
mandes sont aujourd'hui déployées au Ko- 
sovo et en Afghanistan, mais aussi à Djibouti 
dans le cadre de l'opération “Atalanta” de 





lutte contre la piraterie maritime, poursuit le 
général Ahrens. Nos C 160D effectuent des 
rotations logistiques régulières vers toutes 
ces destinations. Bien que les cellules 
soient relativement âgées, la disponibilité 
reste bonne avec entre trente et quarante 
avions en ligne chaque jour pour l'ensemble 
des trois bases. Cela est suffisant pour nos 
missions opérationnelles et pour l'entraîne- 
ment de nos équipages. Sur le territoire 
national, nous conservons un appareil en 
alerte permanente pour faire face aux situa- 
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tions d'urgence. Un second, épaulé par un 
Challenger 601 et un Airbus A310, est paré 
à décoller dans des délais très brefs pour 
mener des évacuations médicales. Comme 
nous l'avons démontré lors de la crise du 
Liban, notre réactivité est excellente lorsque 
l'état-major nous ordonne de porter assis- 
tance à nos concitoyens, n'importe où dans 
le monde. Nous coopérons aussi fréquem- 
ment avec les brigades de parachutistes de 
l'armée de terre basées à Saarlouis et à 
Oldenburg, et nous larguons régulièrement 
des compagnies et leur matériel, avec des 
formations comportant jusqu'à quatre Tran- 
sall. Nous n'avons actuellement pas de be- 
soins pour aller au-delà, mais, si nécessaire, 
nous pourrions nous entraîner pour évoluer 
à six ou huit machines. Nous'avons égale- 
ment la capacité de réaliser des posers 
d'assaut sur des terrains saisis de vive force 
pour y acheminer des munitions, du matériel 
et des véhicules, y compris des blindés 
chenillés légers Wiesel. Chaque année, 
nous participons à de nombreux exercices 
interalliés, “Maple Flag”, au Canada, consti- 
tuant un exemple typique. » 

Comme beaucoup d'armées de l'air occi- 
dentales, la Luftwaffe était confrontée il y a 
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encore quelques mois au départ de ses pi- 
lotes les plus expérimentés « Avec la crise 
économique, ce phénomène a presque to- 
talement disparu, constate Hans-Werner 
Ahrens. Nous avons également institué des 
primes, 600 euros par mois pour un com- 
mandant de bord, qui ont eu un effet immé- 
diat en stoppant la fuite des cadres vers les 
compagnies aériennes civiles. En moyenne, 
nos pilotes accumulent entre 220 et 240 h 
de vol chacun par an, jusqu'à 300 pour les 
instructeurs. Nous avons fixé une limite 
basse de 200 h annuelles pour qu'ils de- 
meurent combat ready. » 


Afghanistan 


Huit C 160D de la Luftwaffe sont toujours 
déployés à Mazar-e-Charif où ils effectuent 
environ 350 h de vol chaque mois. « Les 
conditions particulières du théâtre, notam- 
ment l'altitude et la densité élevée due à 
l'environnement haut et chaud, font que nos 
Transall opèrent souvent aux limites, surtout 
en été, reprend le General-Major Ahrens. 
Nous devons toujours tenir compte de 
l'éventualité d'une panne de moteur, car, par 
fortes températures, les performances en 
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Ci-contre : le parc de 7ransall allemand enregistre 
une bonne disponibilité quotidienne. 


En bas : trois appareils en maintenance dans 
l'un des immenses hangars de Wunstorf. La flotte 
de C 160D de la Luftwaffe est en excellent état. 


monomoteur deviennent dimensionnantes 
pour des atterrissages et des décollages 
sur des terrains de montagne. Six de nos 
appareils sont mis pour emploi au bénéfice 
de l'Otan, un est réservé à nos besoins na- 
tionaux sur place et le dernier est configuré 
en version aéromédicale. Les huit machines 
présentes sont toutes autoprotégées, l'EW 
SPS/Eloka étant mis en œuvre par un officier 
système d'armes. Cet équipement, déve- 
loppé pour Sarajevo dans les années 1990 
et constamment mis à jour depuis, est l'un 
des plus performants au monde. Il est ca- 
pable de tirer plusieurs modèles de leurres 
thermiques simultanément afin de couvrir 
différentes longueurs d'ondes correspon- 
dant à divers types d'autodirecteurs de mis- 
siles. » 


L'A400M en retard 


A l'instar des autres armées de l'air euro- 
péennes partenaires du programme, la Luft- 
waffe a dû revoir ses prévisions pour la mise 
en service du gros-porteur A400M. « Les 
retards du quadrimoteur vont avoir un im- 
pact significatif sur notre flotte de Transall, 
admet le général Ahrens. À l'heure actuelle, 
nous tablons sur le fait que nous recevrons 
nos premiers A400M à l'horizon 2014/2015, 
soit un retard de trois ans environ. Alors que 
nous avions prévu de retirer le C 160D en 
2015, nous savons qu'il va falloir le prolon- 
ger de plusieurs années, probablement jus- 
qu'en 2020 ou 2021. Deux options s'offrent 
donc à nous pour tenir dans le temps : ré- 
duire le nombre d'exemplaires en service 
pour récupérer des rechanges en cannibali- 
sant les avions surplus, ou relancer la pro- 
duction de certaines pièces détachées dont 
l'approvisionnement deviendra critique d'ici 
quelques années. Pour l'instant, aucun déci- 
sion na été arrêtée. Il est prévu que la 
LTG 62 soit la première à passer sur A400M, 
suivie de la LTG 68. Les travaux d'infrastruc- 
ture à Wunstorf, allongement de la piste, 
élargissement des taxiways, réfection des 
parkings et construction de hangars plus 
grands, devraient débuter dans les tout pro- 
chains mois. La LTG 61 devait être la der- 
nière escadre à voler sur fransall avant 
d'être dissoute. Aujourd'hui, nos plans res- 
tent globalement les mêmes, mais il est pro- 
bable que cette unité bénéficiera d'un sur- 
sis, sans doute jusqu'en 2020. Je suis ce- 
pendant tout à fait confiant quant à la capa- 
cité de nos Transall à tenir encore plus de 
dix ans. » Q 

Henri-Pierre GROLLEAU 
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Le royaume de Cuscatlän 
était une nation de guerriers, 
une tradition encore bien 
présente au Salvador, le 
plus petit Etat de l'Amérique 
centrale tout en étant aussi 
le plus peuplé. Aujourd’hui, 
le pays souffre encore des 
conséquences de la guerre 
civile de 1980-1992, mais 
également de la crise éco- 
nomique qui perdure dans la 
région. Bien que la situation 
actuelle ne lui permette pas 
de disposer d’une force aé- 
rienne moderne, son histoire 
aéronautique est extrême- 
ment riche et il peut compter 
sur un noyau de pilotes mili- 


taires très compétents. 
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a Fuerza Aérea Salvadoreña (FAS) 

est aujourd'hui constituée de deux 

brigades aériennes et d'une école 

militaire d'aviation réparties sur 

deux bases aériennes, l'une im- 
plantée sur l'aéroport international de Co- 
malapa, proche de la côte Pacifique, l'autre 
sur l'illustre terrain d'Ilopango, au cœur de 
San Salvador, la capitale. Avec un budget 
de fonctionnement annuel de 2,6 millions de 
dollars US, sur la centaine octroyée chaque 
année à la Défense, elle ne peut évidem- 
ment pas faire de miracle, dépensant l'es- 
sentiel de cette somme en salaires et carbu- 
rant. Dotée de matériels vétustes, elle offre 
une image contrastée du Salvador, un pays 
qui, fait remarquable et peu connu, participe 


A gauche : trois Bell 412 sont utilisés par la FAS 
pour ses missions de transport tactique et d'assaut 
aéromobile. Ce sont ses hélicos les plus modernes. 


Ci-contre : les CM 170 ont participé à la guerre 
civile. Deux d'entre eux ont été remis en service au 
début des années 2000, mais l'un s'écrasa en 2002. 

L'autre fut cloué au sol à la suite de cet accident qui 
coûta la vie au patron de la FAS. Ce Magister est 
préservé au musée de l'armée, à San Salvador. 


Ci-dessous : la FAS a reçu des Américains quatorze 
À-37 afin de renforcer ses capacités d'attaque 

au sol et de contre-guérilla: Aujourd'hui, le 
Dragontly est le seul jet de combat salvadorien. 





depuis 2003 aux opérations en Irak avec un 
contingent du bataillon Cuscatlän, une unité 
d'infanterie mixte terre/air/mer. Actuellement 
basé à al-Kut, celui-ci a pour rôle d'assurer 
la sécurité (garnison) et le soutien adminis- 
tratif à l'effort de reconstruction. Des mis- 
SiONS à priori Moins risquées, en apparence 
seulement, car cinq soldats y ont déjà trou- 
vé la mort. 


llopango for ever 


La BA d'Ilopango tient son nom du petit 
lac situé dans les faubourgs est de la capi- 
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tale. Inaugurée en 1949, elle fut l'un des pi- 
liers de la lutte anti-insurrection durant les 
douze années de guerre civile, de 1980 à 
1992. 

Le 27 janvier 1982, des combattants du 
Front Farabundo Marti de libération natio- 
nale (FMLN) réussirent à s'y introduire, réali- 
sant l'une des attaques les plus destruc- 
trices jamais menées par un groupe irrégu- 
lier contre une base aérienne convention- 
nelle. Cinq MD 450 Ouragan, six UH-1H et 
trois C-47R furent détruits et de nombreux 
autres aéronefs endommagés, réduisant de 
façon dramatique les capacités de combat 
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de la FAS. Vingt-cinq ans après, les avis res- 
tent très partagés sur le rôle réel joué par les 
guérilleros dans ce raid, d'aucuns n'hésitant 
pas à évoquer l'éventualité de manœuvres 
douteuses, d'un sabotage, voire même de la 
présence d'un élément « rouge » infiltré au 
sein de la force aérienne... Ce qui est cer- 
tain, en revanche, c'est que l'aide améri- 
caine commença à arriver en masse au Sal- 
vador peu après. 

Compte tenu de la géographie particu- 
lière du pays, la FAS devint rapidement le 
plus gros utilisateur d'hélicoptères de la ré- 
gion : au moins soixante-dix UH-1H et vingt- 
deux UH-1M d'appui feu lui furent livrés par 
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En haut : quelques-uns des appareils de la FAS en 
1969. On distingue un A-26, des Cavalier Mustang 
(P-51 modernisés), un C-47 et un FG-1D Corsair 
(version du F-4U produite par Goodyear). 


Au milieu, à gauche : la plupart des UH-1M Cazador 
ont été retirés du service. Celui-ci, armé d'un lance- 
grenades de 40 mm, est désormais exposé au 
musée de l'aviation. 


Ci-dessus : le puissant armement des UH-1M, 
combinant mitrailleuses Minigun et lance-roquettes, 
se révéla très utile dans la lutte contre les gué- 
rilleros du FMEN. 


Ci-contre : sur les douze Bell UH-1H encore en 


ligne dans la force aérienne, six devraient être 
modernisés au standard Hueyll. 


Ordre de bataille de la FAS 


LACET ER CEA ZANLOTEUUT TU 

















GUATEMALA H ianci ié 
Helicéot ughes 500 Guardiancillo, UH-1H Guardiän, 
HONDURAS Srupo:de Helegpieros UH-1M Cazador, Bell 412 Centella 
& Bn # C-47T, C-47R Fantasma, Cessna 337, 
2. 4. D fé Grupo de Transporte Rockwell Commander 114, PA 23 Aztec, 
Ds, ©  : NE Cessna 210 Centurion I 
Comalapa \ CIMA Rallye 235GT Aguila, T-41D Mescalero, 
ee © ’ 
SALVADOR È T-35B Azul, TH-300 Halcén 
NICARAGUA 2° Brigada Aérea, BA Comalapa 
+ à Grupo Caza y Bombardeo Escuadrôn de Ataque A-37B Dragén, CM 170 Torogoz 






Escuadrôn de Reconocimiento 0-2A/B Martillo 
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les Etats-Unis entre 1980 et 1991. Ces 
machines se virent confier une grande varié- 
té de missions, du transport traditionnel à 
l'attaque au sol en passant par les évacua- 
tions sanitaires, le réglage d'artillerie et 
même le bombardement, quelques exem- 
plaires étant modifiés pour larguer des 
bombes lisses ! 

Aujourd'hui, des dizaines de UH (comme 
les surnomment les Salvadoriens) sont sto- 
ckés à l'air libre au nord de la piste princi- 
pale. A noter que la base abrite également 
un musée aéronautique très intéressant, 
dont une partie sert de salles de classe pour 
le Centre d'instruction militaire d'aviation 
(CIMA). 

Avec deux ou trois UH-1M Cazador en- 
core en service, la FAS est le dernier utilisa- 
teur militaire de la version d'attaque du 
Huey. Ces derniers opèrent au sein du Gru- 
po de Helicopteros de la 1° Brigada Aérea, 
aux côtés d'une douzaine de UH-1H Guar- 
diän survivants. Les plans actuels prévoient 
d'en moderniser six au standard Huey 2 et 
de réviser entièrement les six autres. Sept 
Hughes 500 Guardiancillo complètent la do- 
tation, ainsi que trois des cinq Bell 412EP 
acquis en 2000 auprès de la chaîne de pro- 
duction canadienne (l'un s'est crashé et un 
autre sert pour les déplacements du prési- 
dent de la République). Le groupe d'héli- 
coptères est divisé en trois escadrons bap- 
tisés « Arcia Acuña », « Cuellar Aguilar » et 
« Duarte Arévalo », en hommage à trois 
pilotes de voilure tournante tués pendant la 
guerre civile. Les machines sont utilisées en 


En haut : la FAS dispose de 
sept MD 500 Guardiancillo 
pouvant être armés de 
mitrailleuses Minigun. Lors 
des tremblements de terre 
de 2001, ces hélicoptères 
participèrent aux opérations 
d'aide aux sinistrés. 


Au milieu : le Bell 412 est 
une machine répandue dans 
la région, étant également 
en service au Honduras et 
au Mexique. Cependant, 
pour l'instant, le Salvador 
n'envisage pas d'agrandir 
sa flotte de 7win Huey. 


Ci-contre : l'A-26 /nvader 
était très présent en Amé- 
rique centrale, que ce soit 

au Guatemala, au Honduras 
ou au Nicaragua qui récupéra 
quelques appareils ayant sur- 
vécu à l'épisode de la baie 
des Cochons. La FAS en reçut 
six en 1969/1970, dont celui-ci 
aujourd'hui conservé au 
musée de l'aviation 
d'Ilopango. 
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fonction de leur disponibilité et aucune 
d'entre elles n'est affectée en propre à un 
escadron. 

Egalement implanté à llopango, le Grupo 
de Transporte aligne un Basler C-47T (Da- 
kota remotorisé avec des turbopropulseurs), 
un Rockwell Commander 114, un Cessna 
Centurion, un Cessna 337 et un Piper Aztec. 
Les Fuerzas Especiales, dont le comman- 
dement est installé dans la partie est de la 
base, font régulièrement appel à cette unité 
qui manque cruellement de moyens. En 
1998, elle a été obligée de se séparer de 
ses trois IA! Arava (sur les quatre livrés en 
1973), vendus afin de financer l'achat de 
cinq appareils d'entraînement chiliens T-35 
Pillän. Les capacités STOL (atterrissage et 
décollage courts) de ces bimoteurs étaient 
grandement appréciées. C'est sans doute 
pour cela que trois exemplaires entièrement 
révisés ont de nouveau été acquis en Israël 
et livrés en novembre 2008. Autre projet en 
cours, la remise en état de vol d'un C-47R 
(AC-47R Fantasma dans la nomenclature lo- 
cale, mais l'avion n'est pas une version gun- 
Ship). 


La BA de Comalapa 


Depuis 1988, la 2° Brigada Aérea et son 
Grupo de Caza y Bombardeo occupent 
deux hangars à l'extrémité nord de l'aéro- 
port de Comalapa qui accueille aussi la Ta- 
ca, la plus importante compagnie aérienne 
d'Amérique centrale employant quelque 
2 300 salariés. Le groupe se compose d'un 
Escuadrôn de Ataque doté de neuf A-37B 
Dragonfly, les seuls encore opérationnels 
dans la FAS, et d'un Escuadrôn de Reco- 
nocimiento mettant en œuvre huit Cessna 
O-2A/B Martillo, des bimoteurs push-pull de 
reconnaissance et d'observation. À noter 


En haut : Bell UH-1H vu ici lors 
d'un exercice de sauvetage 
avec des hommes des forces 
spéciales salvadoriennes. 


Ci-dessus : le comman- 
dement des forces spéciales 
est établi sur la base aé- 
rienne d'Ilopango. 


Ci-contre : ce Dakota a été 
porté au standard Basler 67 
avec, entre autres, avionique 
modernisée, fuselage rallongé 
et installation de turbopropul- 
seurs PT-6. Le Guatemala et la 
Colombie utilisent aussi cette 
variante du vénérable C-47. 


À droite : Dragonfly vu peu 
avant le décollage. Lors de 
leur livraison, ces appareils 
arboraient un camouflage de 
type « lizard », à base de vert 
et de gris, qui a depuis été 
remplacé par cette livrée 

« gunship grey » intégrale. 











Ci-contre : le Dragonfly est 
appelé à servir encore plu- 
sieurs années dans la FAS. 

Il a été dit que le Salvador 
souhaitait acquérir cinq appa- 
reils d'occasion au Chili, mais 
aucune annonce officielle n'a 
été faite pour le moment. 


Au-dessous : reconnaissables 
au motif peint sur leur intra- 
dos, ces A-37 font partie de la 
patrouille acrobatique natio- 
nale « Cuscatlän », connue 
dans la région pour la qualité 
de ses présentations. 
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diate des bâtiments de la brigade, d'un 
centre d'opérations avancé américain desti- 
né à la lutte contre le narcotrafic, l'aéroport 
étant un point de passage pour les E-2C et 
les P-3C Orion de l'US Nawy. Le colonel 
Francisco Silva Avalos, aujourd'hui chef 
d'état-major des armées, explique de quelle 
façon se déroule la collaboration pour ces 
missions antidrogue : « Quand l'équipage 
d'un appareil US de surveillance repère un 
avion entrant suspect, qu'il a suivi parfois 
depuis la Colombie ou le Panama, il prévient 
l'officier de liaison qui contacte aussitôt son 
homologue salvadorien pour demander une 
interception. Celui-ci, après avoir examiné la 
requête, fournit les informations utiles au 
chef d'escadron qui envoie alors vers l'intrus 
un A-37B ou un O-2 guidé par le contrôle au 
ke sol salvadorien. » Une procédure certes un 
2 | peu compliquée, mais en tout cas beau- 
cr À coup plus rapide que l’ancien système qui 


également la présence, à proximité immé- 
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nécessitait parfois de réveiller un haut res- 
ponsable du ministère de la Défense pour 
obtenir une autorisation d'interception.. Dé- 
pourvus de radar embarqué, les Dragonfly 
ne peuvent compter que sur le contrôle au 
sol pour rejoindre leurs cibles. Leur avio- 
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nique aurait grandement besoin d'être mo- 
dernisée. | 

Par le passé, la FAS a mis en œuvre 
quelques Fouga Magister, dont quatre ex- 
israéliens à turboréacteurs Marboré || modi- 
fiés par lAÏ pour l'attaque au sol, les 500, 


l Î | ge. 


x. \ 
CA 
? be Le RSS à 
LA 27 
à < 


20 AIR FAN 











503 et 505 livrés en février 1974 et le 507 
arrivé en juillet 1975. Trois autres suivirent en 
1979 en provenance de l'armée de l'Air, les 
509, 510 et 511 dotés de Marboré VI plus 
puissants. Utilisés aussi bien pour l'entraîne- 
ment avancé que pour l'appui feu, ces 
CM 170 furent cloués au sol en 1991, la si- 
tuation économique ne permettant plus le 
maintien en ligne de deux types d'avions à 
réaction. Cependant, en 1999, grâce aux 
compétences de mécaniciens ayant tra- 
vaillé sur la flotte de Magister/Ouragan, les 
509 et 510 reprirent du service. Malheureu- 
sement, en 2002, le colonel Milton Andrade, 
patron de la FAS, se tua aux commandes du 
509 alors qu'il s'entraînait en vue du meeting 
aérien d'Ilopango (lire page ci-contre). Le 
510 n'a plus volé depuis, mais figure tou- 
jours dans l'inventaire de la force aérienne. 


La formation 


C'est au Centro de Educaciôn e Instruc- 
ciôn Militar Aeronäutico d'Ilopango que les 
futurs pilotes de la FAS effectuent la totalité 
de leur cursus qui se déroule sur quatre ans, 
dont la moitié passée à l'école militaire Ca- 
pitän General Gerardo Barrios. Le volet pra- 
tique comprend une formation de base sur 
Rallye 235GT Aguila (12 heures) et une for- 
mation avancée sur T-35 Azul (12 heures de 
prise en main, 11 h d'acrobaties, 12 h de na- 
vigation, 21 h de vol aux instruments et 11h 
d'entraînement au vol en formation). À noter 
que le CIMA dispose aussi d'un T-41D Ves- 
calero servant principalement aux liaisons et 
au transport des membres de l'état-major. 

Sans le sou, les aviateurs salvadoriens se 
débrouillent pour conserver leur savoir-faire 
malgré de maigres moyens. Ils espèrent 
quand même pouvoir un jour remplacer 
leurs A-37B (évoqué il y a quelques années, 
l'achat d'A-4 issus des stocks de l'US Navy 


« En haut : l'O-2 WMartillo est 
l'autre type d'avion d'attaque 
& de la FAS, sa mise en service 
| remontant, comme l'A-37, à 
l'époque de la guerre civile. 
Le remplacement des exem- 
plaires encore opérationnels 
est aujourd'hui très urgent. 


Au milieu : les Magister 

sont les seuls jets français à 
avoir été mis en œuvre par le 
Salvador, avec les chasseurs 
MD 450 QOuragan. Tout comme 
ces derniers, les premiers 
CM 170 provenaient d'Israël. 


Ci-contre : l'un des trois lAI 
Arava réceptionnés à la fin de 
l'année dernière. Entièrement 
modernisés, ils permettent de 
renforcer les capacités de 
transport tactique de la FAS, 
jusqu'alors très limitées. 


























n'a jamais été concrétisé) ainsi que leurs 
O-2A/B de reconnaissance et d'observation. 
Pour relever ses derniers, ils lorgnent plus 
précisément sur le T-6 7exan Il ou l'Embraer 
Tucano/Super Tucano, deux monomoteurs 
également taillés pour l'attaque air-sol (rap- 
pelons qu'ils ont utilisé leurs O-2 comme 
avions d'appui avec lance-roquettes de 
70 mm et pods canon). En attendant ces 
jours meilleurs, la FAS devra continuer à 
faire avec ce qu'elle a et surtout s'armer de 
patience, car son rééquipement n'est sans 
doute pas l'une des priorités du nouveau 
président de la république Mauricio Funes, 
candidat de l'ex-rebellion du FMLN élu en 
mars 2009 et qui a officiellement pris ses 
fonctions le 1° juin dernier. D 
Iñigo GUEVARA 

Traduit de l'anglais par Erwan de Cherisey 
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Ci-dessus : le colonel Milton Andrade « Olafo » vu ici devant son 
Fouga CM 170 Magister. Notez les mitrailleuses de nez clairement visibles. 








Ci-contre : cinq T-35 Pillän ont 
été achetés au constructeur 
chilien ENAER et servent dé- 
sormais dans la phase finale 
du cursus d'instruction de 
l'école d'aviation de la FAS. 


Ci-dessous : seize Socata 
Rallye 235GT ont été livrés à 
la FAS en 1979. Quelques-uns 
sont encore en service et par- 
ticipent à la formation des 
pilotes. Celui-ci est préservé 
au musée de l'aviation 
d'Ilopango. 





Saludando al Comandante 


e Coronel de Aviaciôn Milton Antonio Andrade Cabrera « Olafo » 

commandait la Fuerza Aérea Salvadorenña quand il périt dans le crash 

du Fouga 509 le 16 janvier 2002 alors qu'il s'entraînait en vue du mee- 
ting aérien d'Ilopango. En son honneur, la 2° Brigada Aérea porte son nom 
depuis avril 2002. 
Né le 23 octobre 1957 à San Salvador, Milton Andrade avait été admis 
l'Escuela Militar en 1975, puis avait rejoint en cours d'année la Fuerza Aérea 
Mexicana pour y suivre sa formation de pilote de chasse, obtenant son 
diplôme du Colegio del aire de Zapopan trois ans plus tard, avec les hon- 
neurs. À son retour, il intégra la FAS avec le grade de sous-lieutenant. 
En 1982, il fit partie des pilotes chargés de convoyer les premiers A-37B 
Dragonfly cédés par les Etats-Unis. Quelque temps après, c'est aux com- 
mandes de l'un d'eux (le n° 429) qu'il fut touché par un tir de SVD Dragunov 
au cours d'une reconnaissance à basse altitude au-dessus d'une position 
rebelle. Il parvint à s'éjecter et fut récupéré sain et sauf. En 1986, après un 
stage d'officier au sein de l'USAF il fut invité à réaliser une formation com- 
plète sur Northrop T-38 Talon à Holloman AFB, au Nouveau-Mexique. 
Il joua ensuite un rôle clé dans l'acquisition et la livraison en 1998 des Enaer 
T-35B Pillän, puis, en tant que patron de la 2° Brigada Aérea, coordonna la 
distribution de l'aide internationale après le passage du cyclone Mitch qui 
dévasta la région à la fin de cette année-là. 
Nommé à la tête de la FAS le 1° janvier 1999, il créa le Museo Nacional de 
Aviaciôn dans les anciennes installations de la BA d'Ilopango. Mais, les mis- 
sions dont il était le plus fier étaient celles qu'il accomplit lors des violents 
tremblements de terre de 2001, étant parmi les premiers à se rendre sur les 
lieux aux commandes d'un hélicoptère pour évacuer les blessés et achemi- 
ner des vivres, avant d'organiser l'arrivée des secours venus de pays 
comme le Mexique, le Venezuela, le Guatemala, le Nicaragua et les Etats- 
Unis. # IG 
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LA LUFTWAFFE S'ARME 
POUR LE XXI° SIECLE 


our moderniser la base de Neu- 

burg, qui est passée des normes 

« guerre froide » à celles du nou- 

veau millénaire, compatibles avec 

l'EF2000, ce ne sont pas moins de 
90 millions d'euros qui ont été injectés par le 
gouvernement fédéral de Berlin et celui de 
l'Etat de Bavière. Les différents chantiers ont 
démarré en 2005, ce dont n'a eu qu'à se féli- 
citer l'industrie locale du bâtiment et des tra- 
vaux publics. Sont ainsi sortis de terre un 
édifice abritant le simulateur de vol Euro- 
fighter, un hangar de maintenance spéciali- 
sé, des ateliers dévolus au nouvel avion de 
combat et ses composants, de nouveaux lo- 
caux pour les deux escadrons présents, un 
nouveau PC escadre et un nouveau centre 
de sécurité incendie. Tous ces bâtiments ont 
été reliés par des réseaux de câbles et de 
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fibres optiques correspondant aux besoins 
actuels en matière d'alimentation électrique 
et de communication. D'autres équipements 
ont également subi quelques adaptations. 
Les taxiways, par exemple, ont reçu un nou- 
vel enrobé antidérapant et il est désormais 
de rigueur pour tout visiteur s'y engageant 
de vérifier les semelles de ses chaussures 
ou les pneus de son véhicule afin d'y ôter 
tout caillou ou tout autre fragment suscep- 
tible d'être aspiré par les puissants réac- 
teurs EJ200 de MTU. Les dimensions et 
l'emplacement des entrées d'air à l'avant 
des appareils, sous le fuselage, n'arrangent 
rien. De même, la position du canon interne 
Mauser BK-27 de 27 mm, dans l'emplanture 
de l'aile droite de l'avion qui est haut perché 
sur son train d'atterrissage, a entraîné une 
surélévation des tertres herbeux autour des 








alvéoles de dispersion et du parking où sont 
effectuées les ultimes vérifications de sécu- 
rité avant chaque décollage. Cet accroisse- 
ment de hauteur garantit que tout déclen- 
chement accidentel de l'arme n'aura d'autre 
conséquence que quelques trous dans les 
merlons… 


Le péril aviaire 


Paradoxalement, tout ce déploiement 
d'activité ne protège pas la plate-forme d'at- 
taques récurrentes qui se produisent à la fin 
du printemps et au début de l'été. Celles-ci 
obligent les personnels à examiner réguliè- 
rement les pistes, taxiways et autres par- 
kings pour les débarrasser des moules 
d'eau douce ! Les corbeaux et corneilles 
apprécient beaucoup ces mollusques qu'ils 
vont pêcher dans les mares et étangs envi- 
ronnants. Pour les ouvrir, la technique est 
simple et consiste à les larguer d'une hau- 
teur suffisante sur les surfaces bien dures 
de la base pour ensuite se délecter de ce 
qu'il y a à l'intérieur. Ce phénomème dure 


En haut : hiver 2008/2009, deux EF 2000 en vol 
au-dessus des nuages qui recouvrent la Bavière. 


A droite : exit le F-4F ! Les hangarettes aux 
normes Otan/NBC de Neuburg abritent désormais 
des Eurofighter ! Ici, un décollage sur alerte pour 

une mission d'interception de nuit. 
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Cela fait quatre ans 
maintenant que des 
changements structurels 
importants sont en cours 

a Neuburg an der Donau, 
en Bavière centrale. Cette 
base aérienne, qui accueille 
depuis près d’un demi-siècle 
la Jagdgeschwader 74, 

une escadre de défense 
aérienne, 
s'est trans- 
formée en 
immense 
chantier 

de travaux HS 
publics alors 

que les premiers 
Eurofighter opérationnels 
de la Luftwafñfe venaient 

S'y poser. 
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depuis des années. Et dire que les bombar- 
dements se poursuivent en automne avec 
les noix ! Et ce nest pas tout : au prin- 
temps 2008, une chouette a élu domicile 
dans le hangar principal de maintenance, 
obligeant les mécaniciens à bâcher cer- 
taines parties sensibles des avions qui s'y 
trouvent afin de les protéger des déjections 
du rapace nocturne. Aux dernières nou- 
velles, le conservatoire des oiseaux de Ba- 
vière a été alerté afin d'éloigner l'intrus. 


Bien ancrée dans sa région 


Il existe dans les forces armées alle- 
mandes une tradition très ancienne qui con- 
siste à enraciner les unités au sein des com- 
munautés civiles. La JG 74 n'échappe pas à 
cette règle. Bien que la base soit située 
essentiellement sur le territoire de la com- 
mune de Zell, c'est la grande ville de Neu- 
burg qui bénéficie de la présence des avia- 
teurs. Comme dans d’autres Länder de la 
république fédérale d'Allemagne, les per- 
sonnels affectés à l'escadre effectuent la 
majeure partie de leur carrière en Bavière. 
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Ci-contre : l'Eurofighter 

est un appareil à l'apparence 
très propre, à l'exception du 
nuage de suie noire généré 
par l'échappement de la 
génératrice auxiliaire 

sur son flanc gauche. 


Ci-dessous : vus au point 

de manœuvre, ces Eurofighter 
symbolisent le nouveau cap 
pris par la base aérienne 

de Neuburg en ce début 

de xxF siècle. 
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Le premier vol à Neuburg remonte au 
11 juillet 1912 lorsqu'un avion biplan de type 
Euler atterrit au camp d'entraînement du 
15° régiment d'infanterie bavaroise. Plus 
tard, le gouvernement nazi lança une poli- 
tique de développement de l'aviation, civile 
d'abord, militaire ensuite, et un camp d'avia- 
tion fut créé à 4 km à l'est de la ville. Une 
école de pilotage de base y fut mise sur 
pied, bientôt doublée d'une école d'appren- 
tissage du vol aux instruments. L'éloigne- 
ment de Neuburg de tout centre industriel 
important la préserva des bombardements 
alliés et valut au terrain d'être choisi pour 
servir aux vols de développement du chas- 
seur à réaction Messerschmitt 262. Cette 
activité nouvelle ne manqua pas d'attirer l'at- 
tention des planificateurs alliés qui se déci- 
dèrent à l'attaquer les 21 et 24 mars 1946. 
Oix cent trente-sept bombardiers (B-17, 
B-24 et B-26) des forces combinées de 
l'USAAF larguèrent environ 1 500 t de 
bombes qui rendirent le Fliegerhorst totale- 
ment inutilisable. Dix ans plus tard, alors 
que la guerre froide battait son plein, le pro- 
gramme de réarmement de la RFA vit la 


Bavière transformée en glacis principale- 
ment armé par des unités allemandes et 
américaines. L'Otan décida de remettre les 
installations de Neuburg en état et, au terme 
de trois ans de travaux, le gouvernement 
américain remit à son homologue ouest-alle- 
mand une base aérienne flambant neuve 
qui s'avéra être la plus petite de tout le dis- 
positif de l'Alliance. 


La Jagdgeschwader 74 


Neuburg allait devenir l'une des deux 
bases de la Luftwaffe spécialisées dans la 
défense aérienne. La JG 74 y prit ses quar- 
tiers avec ses F-86K le 5 mai 1961. Cepen- 
dant, des travaux de finition et différents pro- 
blèmes liés aux systèmes de défense et de 
communication obligèrent les Sabre à s'ins- 
taller ailleurs dans un premier temps. L'unité, 
qui tire ses origines de la 3° Escadrille de la 
Waffenschule 10, école de transformation 
opérationnelle établie en juin 1959 à Olden- 
burg, dans le nord de l'Allemagne, était pré- 
cédemment implantée à Leipheim, près de 
Munich, où elle prit sa dénomination ac- 
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tuelle en octobre 1960. L'escadre fut décla- 
rée opérationnelle le 4 octobre 1962 et se vit 
charger de la défense aérienne de la zone 
centre-sud de l'Alliance atlantique. Depuis 
lors, il y a toujours eu deux ou quatre avions 
de chasse en alerte sur le terrain, prêts à 
décoller. . 

La JG 74 devint supersonique en mai 
1964 avec l'arrivée du légendaire F-104G 
Starfighter. Puis, dix ans plus tard, elle per- 
çut sa quatrième monture, le mythique F-4 
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Phantom. Entre-temps, elle avait été choisie 
pour être l'une des cinq escadres de tradi- 
tion de la Luftwaffe, se voyant attribuer le 
nom de « Môlders » en hommage à l'as de 
la Seconde Guerre mondiale qui perdit la vie 
en 1942 dans un accident d'avion de trans- 
port alors qu'il était inspecteur de l'aviation 
de chasse. Toutefois, en mars 2005, un 
membre du parlement allemand obtint que 
ce nom soit retiré, non pas à cause de l'im- 
plication de Werner Môlders dans la 2° GM, 
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Ci-contre : dans cette 
configuration, appareil 

lisse avec deux missiles 
Sidewinder en bouts d'aile, le 
F-104G Starfighter mérite bien 
son surnom de missile piloté. 
L'avion évolue à grande vi- 
tesse, mais avec une auto- 
nomie d'à peine 30 mn ! 


Au milieu : dans les 

années 1970, plusieurs 

unités de la Luftwaffe équi- 
pées de Phantom en affu- 
blèrent certains de magni- 
fiques gueules de squale, un 
peu à la mode US de l'époque. 
Cette déco spéciale fut vite 
retirée à la demande 
expresse de l'USAFE ! 


En bas : deux Phantom 

de Neuburg au-dessus de 

la couche ; les appareils sont 
équipés d'enregistreurs de 
données et, pour celui au 
premier plan, d'un conteneur 
de brouillage électronique 

en point ventral sous 

l'entrée d'air droite. 


mais en raison de son engagement au sein 
de la légion Condor durant la guerre civile 
espagnole et notamment lors des attaques 
aériennes contre la ville de Guernica. 


La défense aérienne en Bavière 


Fondamentalement, la mission de dé- 
fense aérienne dévolue à la JG 74 est restée 
la même depuis la chute du mur de Berlin. 
Avec la disparition du pacte de Varsovie, 
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l'Allemagne n'est plus en première ligne, 
. mais entourée d'Etats amis ou neutres, la 
menace en provenance de l'Est ayant nette- 
ment diminué. Néanmoins, l'intégration de 
| LPS l'ex-RDA et la Constitution de la République 
Er L Kg Fédérale obligent les forces armées à proté- | 
cd | ger la liberté et les droits des citoyens. 
Même s'il est aujourd'hui hautement impro- | 
bable de voir le pays subir des attaques aé- 
riennes coordonnées, la JG 74 est toujours 
en charge de la gestion des incursions aé- 
riennes au-dessus du sud du territoire alle- 
mand ainsi que de la participation à la dé- 
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fense de nations alliées ou amies. La situa- ? 
tion guère stabilisée dans les Balkans et les 

tensions qui surviennent périodiquement 
entre la Russie et ses anciens alliés de l'ex- 


pacte de Varsovie sont autant de raisons 
justifiant le maintien d'un dispositif étoffé de 
police du ciel. Au dernier championnat 
d'Europe de football, qui s'est déroulé en 
suisse et en Autriche en juin 2008, les F-4F 
de l'escadre ont effectué des patrouilles de 
sûreté aérienne préventive le long de la fron- 
tière avec l'Autriche, tout comme ils avaient 
assuré la sécurité des sites retenus outre- 


Ci-contre : exercice à deux contre un pour ces 
Phantom qui n'ont quasiment aucune chance 
face à l'Eurofighter en combat rapproché. 








Rhin pour la coupe du monde en juin et juil- 
let 2006. 

Les Phantom de Neuburg ont accompli 
d'autres engagements à l'étranger avant 
d'être retirés du service : maintien en 2005 
de la permanence opérationnelle au-dessus 
des Etats baltes, à partir de la Lituanie et 
dans le cadre de l'Otan, et déploiement à 


Goose Bay (Canada) pour une dernière ses- 
sion d'entraînement au vol à très basse alti- 
tude en 2006, année qui les a vus aussi aller 
s'entraîner en Croatie. Leur dernière cam- 
pagne de tir a eu lieu en Sardaigne à l'été 
2007. 

Bien que plus ramassée qu'au temps de 
la guerre froide, la Luftwaffe se montre plus 
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Ci-contre : retour de mission 
pour l'un des deux Eurofighter 
biplaces de la JG 74 en confi- 
guration QRA, avec réservoir 
supplémentaire ventral de 
carburant et missiles à très 
courte portée Iris-T sous les 
ailes. Les deux appareils 
servent autant aux vols 

de contrôle qu'aux missions 
d'entraînement et de 

police du ciel. 


souple, comme l'illustrent ces détache- 
ments lointains. En outre, la réunification de 
1989 a vu le territoire national augmenter de 
30 % sans que soient alloués de nouveaux 
moyens en matériels et en personnels. A 
Neuburg, on continue donc à s'entraîner 
avec moins d'hommes et d'appareils qu'il y 
a dix ans tout en maintenant une PO H24 - 


À nouvel avion, nouveau métier 


es pilotes apprécient le bond en avant spectaculaire que constitue le pas- 

sage sur Eurofighter. Déjà très expérimenté sur le nouveau chasseur, le 

Major Berthold Eibisch, environ 1 300 h de vol de F-4F, explique à quel 
point la nature de son métier a évolué depuis qu'il a changé de monture : 
« Nous avons dû apprendre à nous passer des opérateurs de systèmes d'armes 
et à gérer notre “bureau” entièrement numérique avec des écrans qui nous 
fournissent une quantité impressionnante d'informations. L'accoutumance à 
notre nouveau poste de pilotage a été une première étape majeure de notre 
transformation. Désormais, nous n'avons plus personne derrière nous pour 
nous rappeler de procéder à certaines vérifications ou nous relire une check:list 
en cas d'urgence, ni une seconde paire d'yeux qui surveille les paramètres de 
vol et scrute aussi le ciel. Voler sur Eurofighter, cela signifie être autonome le 
plus tôt possible, tout en gardant à l'esprit le fait que, dès le quatrième vol de 
transfo, il n'y a plus d'instructeur en place arrière pour vous guider ou vous cor- 
riger. Toutefois, truffé de calculateurs et de logiciels, l'avion vient en aide au 
pilote en toutes circonstances. Un concept de pilotage sans souci (carefree 
handling) qui permet de se concentrer exclusivement sur la mission. » 
Lorsqu'ils abordent la phase tactique de la conversion, les pilotes retrouvent 
bon nombre d'aspects déjà vus sur Phantom. A la base, les tactiques d'inter- 
ception et de combat aérien restent les mêmes et l'expérience acquise au cours 
des dernières décennies sur F-4 complète ou allège la transformation. Enfin, en 
théorie, car, dans la pratique, tout change une fois installé dans le cockpit. « Sur 
F-4F, les tâches étaient réparties clairement, poursuit le Major Eibisch. Par 
exemple, un jeune pilote qui participait à un combat à 2 contre 2 devait se 
concentrer sur son travail d'équipier : garder son leader en visuel et manœu- 
vrer l'avion afin d'être capable de tirer l'adversaire avec l'armement approprié. 
Dans le même temps, l'officier en place arrière était chargé d'exploiter au mieux 
le radar, les systèmes de brouillage et le système de détection radar passif tout 
en prenant les mesures défensives appropriées. Sur Eurofighter, on nous ap- 
prend à gérer toutes ces tâches seul. Et davantage encore avec la liaison/fusion 
de données. Ainsi, lorsque vous êtes équipier, vous devez regarder alternative- 


A gauche : cette vue plongeante nous dévoile les trois écrans du poste de pilotage de 
l'EF2000 sur lesquels sont regroupées toutes les informations nécessaires au pilote. 





ment à l'extérieur et à l'intérieur, en permanence, pour maintenir la position par 
rapport à votre leader et vérifier les informations livrées par votre radar et vos 
écrans qui fournissent un tableau de la situation tactique. » 

L'Eurofighter donne toute sa mesure avec à ses commandes un pilote qui mai- 
trise parfaitement l'interface homme-machine. « L'ergonomie du poste de pilo- 
tage est excellente, mais elle requiert des séances d'entraînement et de révision 
régulières. Les pilotes en formation subissent des contrôles croisés afin qu'ils 
sachent établir une hiérarchie entre ce qu'il faut avoir et ce qu'il est agréable 
d'avoir. Reste à savoir si l'interface homme-machine remplace complètement 
l'officier de système d'armes, une question à laquelle il est difficile d'apporter 
une réponse définitive. Quand vous volez seul, la prise de décision est plus ra- 
pide parce que vous ne demandez pas son avis au gars assis derrière. Vous déci- 
dez seul et assumez seul la pleine responsabilité de vos choix. Sur F-4, les équi- 
pages se mettaient d'accord à l'avance sur l'attitude à adopter en cas de situa- 
tions particulières afin de faciliter et d'accélérer les processus de prise de déci- 
sion. En plus, un Phantom avec un jeune pilote aux commandes pouvait être 
très efficace pour peu que le WSO soit expérimenté. Autre chose, quand vous 
manœuvrez sous facteurs de charge élevés en Eurofighter, vous subissez des 
contraintes physiques qui peuvent influencer votre comportement de pilote. Ce 
n'est pas évident de rester lucide et de bien évaluer la situation tactique envi- 
ronnante alors que vous encaissez 9 G. Sur F-4, il était encore possible de tour- 
ner la tête en enroulant 6 G. C'est pour cela qu'il faut se concentrer à l'avance et 
anticiper, chaque fois que possible, lorsque vous savez que vous subirez de forts 
facteurs de charge. Lors de notre transfo, on nous a enseigné des mouvements 
de gymnastique que nous répétons avant chaque mission tactique afin de pou- 
voir mettre en pratique nos “comportements anti-G” en vol. » 

Autre aspect intéressant de l'Eurofighter, le potentiel impressionnant de ses 
réacteurs. « Quelle que soit votre altitude, vous pouvez vous mouvoir dans n'im- 
porte quelle direction, simplement et sans souci. Désormais, la troisième di- 
mension n'est plus un problème, l'ordinateur s'assurant que vous restez dans 
l'enveloppe de vol. Sur Phantom, la moindre perte de puissance imposait des 
paramètres de vol très stricts. Tout cela signifie-t-il que nous assistons à l'avé- 
nement d'une nouvelle sorte de pilotes ? Aux commandes d'un Eurofighter, un 
pilote doué est capable de se concentrer sur d'autres choses que le pilotage de 
base et il sera donc plus efficace. Mais les qualités fondamentales qui contri- 
buent à l'équilibre entre comportement agressif, capacité à prendre des risques 
et aptitude à la prise rapide de décision seront toujours nécessaires. » # CG 
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Ci-contre : en ce début de 
l'été 2009, seuls huit mono- 
places et deux biplaces volent 
régulièrement au sein de 
l'escadre de Neuburg. 


En bas : le klaxon de la 

QRA vient de retentir ; les 

pistards apprêtent la machine 

vers laquelle court le pilote. 
On remarque le missile . 

AIM-9L Sidewinder encore 

utilisé sur les EF2000. 


comme en France, les pilotes allemands 
viennent aussi en aide aux aéronefs en diffi- 
culté. Et la JG 74 doit également fournir des 
moyens aux Krisenreaktionskräfte' (les 
forces de réaction aux crises) de la Luft- 
waîfe. Dans la pratique, cela signifie qu'elle 
doit être prête à envoyer l'une de ses deux 
Staffels (escadrons) n'importe où, dans un 
délai de dix jours. En cas de crise grave, 
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son effectif de temps de paix est simple- 
ment doublé, passant de 1 500 à 3 000 per- 
sonnes. 

Organiquement, l'escadre est subordon- 
née au Commandement de la 1° division aé- 
rienne (Kommando der 1. Luftwaffendivi- 
Sion) qui supervise toutes les unités de com- 
bat de l'armée de l'air allemande station- 
nées dans le sud du pays. La JG 74 aligne 











deux escadrons volants qui se partagent sa 
dotation en avions de combat, lesquels ne 
portent pas d'insignes distinctifs. d'esca- 
drille. Chacun d'entre eux assure à tour de 
rôle la permanence opérationnelle (Quick 
Reaction Alert dans la terminologie de 
l'Otan). Cette composante pilotée peut 
compter sur une cellule regroupant environ 
850 spécialistes. Lorsque le Phantom était 
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encore la moniure standard des équipages 
de Neuburg, chaque heure de vol nécessi- 
tait 7/0 h de main-d'œuvre et ce chiffre était 
même en légère augmentation lors des der- 
nières années de vie opérationnelle des 
F-4F, avec une moyenne annuelle d'heures 
de vol tournant autour de 1 500. 

Pour l'Oberstleutnant (lieutenant-colonel) 
Adler, officier commandant le groupe tech- 
nique, 2007 a véritablement marqué un tour- 
nant dans la carrière des personnels sous 
ses ordres. Tous les matins, certains d'entre 
eux continuaient à se démener pour mettre 
en ligne un maximum de Phantom, fiers de 
leur appartenance à la communauté F-4. 
Mais à force de côtoyer leurs collègues af- 


Ge ge Es De 








ê 


ee 


2— + 





fectés à la maintenance des Eurofighter et 
qui n'effectuaient que 14 h de travail pour 
chaque heure de vol, ils finirent par basculer 
du côté du poulain d'EADS. Afin de mainte- 
nir un niveau d'entraînement correct et sur- 
tout de pouvoir assurer la PO sur Phantom 
jusqu'au 12 juin 2008 (date butoir prévue 
pour le retrait des appareils de l'escadre), la 
JG 74 empruntait en permanence de quatre 
à six avions à la JG 71 de Wittmund. En fait, 
les deux unités utilisaient les F-4F en pool 
depuis le début de 2007, la première n'as- 
surant que la remise en œuvre des ma- 
chines, la seconde se chargeant des opéra- 
tions de maintenance lourdes. L'on vit donc 
régulièrement à Neuburg des F-4F marqués 





Ci-dessus : toute la 
puissance des réacteurs 
MTU est illustrée sur cette 
vue d'un EF2000 monoplace 
au décollage. Plus petite base 
aérienne Otan, Neuburg est 
dotée d'une piste ne permet- 
tant le décollage et l'atterris- 
sage que d'un seul 

appareil à la fois. 


Ci-contre : actuellement, 
seules les alvéoles situées 
au sud de la piste accueillent 
des Eurofighter. Pour les pis- 
tards, c'est veste de protec- 
tion et casque lourd avec 
système de phonie inté- 

gré de rigueur. 


ns 


du R de la « Richthofen », celle-ci alignant 
encore actuellement des appareils portant 
sur leurs entrées d'air le chasseur stylisé de 
la JG 74. 


Bye-bye F-4, hello EF2000 


La JG 74 fut la seconde unité de la Luft- 
waîfe à percevoir des F-4F en 1974, après la 
JG 71. Au 12 juin 2008, elle avait accumulé 
242 232 h de vol sur ce biréacteur mythique. 


1. La dénomination de ce dispositif changera en 2010, 
la Bundeswehr (les forces armées fédérales) souhaitant 
faire le distinguo entre forces d'engagement, forces 

de stabilisation et forces de soutien. 
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Cinq avions furent perdus, causant malheu- 
reusement la mort de quatre pilotes et cinq 
opérateurs de système d'armes. Les der- 
niers équipages affichaient une belle expé- 
rience sur la machine, chaque membre tota- 
lisant en moyenne 2 500 h de vol. Rappe- 
lons que, au début des années 1990, les 
Phantom allemands bénéficièrent d'un pro- 
gramme d'amélioration de leur efficacité au 
combat baptisé ICE (Improved Combat Ef- 
fectiveness). Ils reçurent un nouveau radar 
AN/APG-65 en remplacement de leur AN/ 
APQ-120 d'origine, ce qui, ajouté à la possi- 


2. Jusqu'au tournant du millénaire, la défense aé- 
rienne allemande présenta un paradoxe intéressant en 
utilisant côte à côte Phantom et Fulcrum, deux adver- 
saires potentiels du temps de la guerre froide. 


3. Autriche, bientôt Arabie saoudite, et mise à disposi- 
tion d'un biplace pour l'évaluation menée en Suisse 
à l'automne 2008. 
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bilité de tirer le missile AIM-120 AMRAAM, 
leur conférait la capacité de suivre plusieurs 
cibles simultanément (avec opportunité de 
tir au-delà de l'horizon), mais aussi de voir et 
de tirer vers le bas (look down-shoot down), 
de jour comme de nuit et quelle que soit la 
météo. Malgré cela, ils restaient moins effi- 
caces que les chasseurs de troisième géné- 
ration tels que le F-16 et le F-18, tout en 
étant plus coûteux à mettre en œuvre. Le re- 
trait des MiG-29? récupérés après la réunifi- 
cation et les retards pris dans le programme 
Eurofighter ont eu pour conséquence de 
prolonger la vie opérationnelle des F-4F La 
JG 71 les conservera jusqu'en 2012 au 
moins. 

Si Phantom et Eurofighter se sont côtoyés 
pendant près de deux ans en Bavière, l'arri- 
vée du nouveau chasseur continue de se 
faire au compte-gouttes ; à l'heure où ces 
lignes sont écrites, la JG 74 dispose de 
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Ci-dessus : les vols de groupe sont rares. Ce cliché 
date de juillet 2006 lorsque les EF2000 arrivèrent 
à Neuburg. 


Ci-contre : cette vue de trois quarts face permet de 
juger de l'esthétique si particulière que ses entrées 
d'air confèrent à l'Eurofighter. Notez les deux mis- 
siles de croisière air-sol Taurus sous voilure. 


douze appareils en dotation, deux biplaces 
et dix monoplaces. Les derniers exem- 
plaires livrés en janvier 2009 sont de la 
tranche 2 au standard Block 8, mais ils font 
encore l'objet de vols de certification au sein 
de l'escadre qui ne peut donc compter que 
sur dix avions — utilisés en pool par les deux 
escadrons — pour effectuer la formation des 
pilotes et assurer la PO. La mise à niveau 
des premiers EF2000 réceptionnés en juillet 
2006 et l'obligation à laquelle s'astreint le 
constructeur de satisfaire les clients à l'ex- 
port en premier expliquent la croissance 
lente du parc. 

A la JG 74, le passage sur Eurofighter a 
entraîné une nette baisse des effectifs parmi 
le personnel navigant. Certains pilotes ont 
été transformés, mais d'autres ont choisi de 
continuer sur Phantom et ont donc été mur- 
tés à Wittmund. Idem pour les opérateurs du 
système d'armes, dont certains ont néan- 
moins accepté de se recycler sur lornado. 
Enfin, il y a ceux qui ont quitté les forces 
armées pour entamer une nouvelle carrière 
dans le civil. 

Quoi qu'il en soit, cela fait près de trois 
ans maintenant que les Eurofighter de la 
JG 74 et leurs pilotes règnent en maîtres sur 
les cieux bavarois. Un début, le bail entre 
Neuburg et le nouveau chasseur devant 
courir au moins jusqu'en 2040. Q 

Christophe GASZTYCH 


Danksagung : vielen herzlichen Dank am Personal des 
JG 74'M° für die nette Hilfe bei der Vorbereitung dieses 
Artikels ; ich môchte mich ganz besonders beim Oberleut- 
nant Klaus Dürrbeck, Major Hans Herzog, Major Berthold 
Eibisch, Oberstleutnant Adler und Hauptfeldwebel Ernst 
bedanken. 
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1948-1966 : 
LES FORCES AÉ- 
RIENNES ALLIÉES 
EN CENTRE-EUROPE 





Quand l'Otan était à Fontainebleau 








Au sommet organisé pour le 60° anniversaire de la création de l’Alliance atlantique, 
qui s’est tenu les 3 et 4 avril derniers à Strasbourg et dans la ville allemande de Kehi, 
de part et d'autre du Rhin, la France a annoncé sa décision de reprendre sa place pleine et 
entière dans lOtan. Or, si le souvenir des bases aériennes que les Etats-Unis et le Canada 
ont bâties dans l'Hexagone au début des années 1950 demeure ici ou là dans l’opinion, y 
compris grâce aux articles publiés dans Air Fan, qui se souvient que Fontainebleau abrita 
de 1951 à 1966 plusieurs quartiers généraux alliés, dont celui des Forces aériennes alliées 
de Centre-Europe (AAFCE de 1951 à 1953, puis AIRCENT) ? De la mer du Nord à la 
Baltique, de la Lorraine aux Alpes bavaroises, l'état-major du camp Guynemer assurait 
à la fois la veille permanente de défense aérienne et la préparation des plans 
d'engagement des forces aériennes tactiques en cas d’offensive venue de l'Est. 


lors que l'armée de l'Air est 
actuellement engagée dans la 
montée en puissance du site 
de Lyon-Mont Verdun comme 
pôle opérationnel principal, y 
compris au titre de siège du commande- 
ment de la composante aérienne d'une 
force interarmées (JFACC), mouvement qui 
coïncide avec les responsabilités militaires 
étendues de la France dans l'Otan, il n'est 
pas inutile de rappeler ce qu'étaient les 
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structures aériennes alliées à Fontainebleau 
avant le retrait de la France de l'organisation 
militaire de l'Alliance en juillet 1966. 


1948-1953 : 
de l’UO à l’Otan 


La présence de l'Otan à Fontainebleau 
découlait de la décision prise en septembre 
1948 par les ministres de la Défense des 
cinq puissances formant alors l'Union occi- 


dentale (UO) -— Belgique, France, Grande- 
Bretagne, Luxembourg et Pays-Bas - de 
mettre sur pied une organisation de défense 
comportant trois niveaux : 

— Un niveau stratégique comprenant un 
comité des chefs d'état-major des armées 
de chacun des pays membres et un comité 
militaire permanent siégeant à Londres ; 

— un niveau opératif regroupant des com- 
mandants en chef des forces terrestres et 
des forces aériennes, un adjoint naval et un 
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président du comité des commandants en 
chef, constitués, avec leurs états-majors 
respectifs, en quartier général de la Force 
unifiée (UNIFORCE) à Fontainebleau ; 

— un niveau tactique composé, dans le do- 
maine aérien, des armées de l'air belge, 
française et néerlandaise, en plein proces- 
sus de reconstruction, ainsi que des forces 
aériennes britanniques d'occupation 
(BAFO) stationnées dans le nord-ouest de 
l'Allemagne. 

Le commandement en chef des forces 
terrestres et la direction des forces navales 
revinrent à la France, respectivement au gé- 
néral Jean de Lattre de Tassigny et au vice- 
amiral d'escadre Robert Jaujard, tandis que 
le Royaume-Uni prit le commandement en 
chef des forces aériennes, confié à l'Air 
Chief Marshal Sir James Robb, et la prési- 


A gauche : garde d'honneur interalliée devant l'en- 
trée principale du camp Guynemer à Fontainebleau, 
siège du Commandement des forces aériennes 
alliées de Centre-Europe. 


Ci-dessous : Mirage WC de la 2° EC de Dijon- 
Longvic, CF-104D/F-104G Starfighter des forces 
aériennes belge, canadienne, néerlandaise et 
ouest-allemande, Lightning de la Royal Air Force 
et F-4C Phantom des USAFE disposés en étoile 
au cours du Tactical Weapons Meet de 1966 

à Chaumont Air Base, en France. 


dence du comité des commandants en chef 
qui échut au Field Marshal The Viscount 
Mont-gomery of Alamein. || est à noter que 
James Robb n'avait pas la haute main sur 
les forces aériennes britanniques basées en 
Grande-Bretagne qui restaient sous l'autori- 
té des quatre grands commandements mé- 
tropolitains de la RAF : Fighter Command, 
Bomber Command, Coastal Command et 
Transport Command. Le VAE Jaujard, lui, 
devait assurer la sécurité des principales 
voies navigables (qui soutiendraient le mou- 
vement des forces terrestres vers la zone de 
combat située alors de part et d'autre du 
Rhin) ainsi que l'accès aux principaux ports 
belges, français et néerlandais en appui des 
renforts britanniques venus d'outre-Manche, 
mais il n'avait pas autorité sur les forces na- 
vales de haute mer qui demeuraient sous 
commandement national. 

Pour mener à bien sa mission, l'Air Chief 
Marshal Robb avait des responsabilités de 
planification des opérations du temps de 
guerre et de préparation des forces aé- 
riennes alliées, mais à l'époque n'existaient 
ni protocoles de normalisation agréés, ni 
systèmes d'information et de communica- 
tion interopérables, ni terrains d'aviation 
construits à des normes communes. La dé- 
fense commune était une notion beaucoup 
plus qu'une réalité tangible. Tout était à bâ- 
tir : stations radar de surveillance du ciel, 





réseaux de transmission, aérodromes, oléo- 
ducs et postes de commandement proté- 
gés pour le temps de guerre. Afin de ré- 
pondre à ce besoin, l'UO lança un pro- 
gramme commun d'infrastructures qui, une 
fois le relais pris par l'Otan en 1951, devait 
déboucher au cours des années 1950 sur la 
construction ou l'aménagement de dizaines 
de bases aériennes au standard Otan (no- 
tamment une piste de 2 400 m entourée de 
trois marguerites) telles que Grostenquin et 
Marville en France ou Bitburg et Hahn dans 
l'ancienne zone d'occupation française en 
Allemagne. Une première tentative de dé- 
fense aérienne commune eut lieu au mois 
d'août 1950 sous la forme de l'exercice 
« Coupole » dirigé par le général Paul Bailly, 
commandant la Défense aérienne du terri- 
toire (DAT) française, avec la participation 
d'aéronefs d'autres pays de l'UO. 

La signature le 4 avril 1949 du traité de 
Washington instituant l'Alliance atlantique, 
puis, deux ans plus tard, la mise sur pied de 
l'Otan vinrent bouleverser les structures de 
commandement de l'UO à Fontainebleau. 
Aux commandants en chef de l'UNIFORCE 
se substituèrent ceux des forces terrestres, 
aériennes et navales alliées du secteur 
Centre-Europe. Le général Alphonse Juin 
remplaça le général de Lattre de Tassigny, 
tandis que le VAE Jaujard fut reconduit dans 
ses fonctions. Mais le changement le plus 
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Ci-contre : entrée principale 
de la base aérienne améri- 
caine de Chaumont au cours 
du TWM de 1966 avec les 
drapeaux des sept pays 
d'AIRCENT (Allemagne occi- 
dentale, Belgique, Canada, 
Etats-Unis, France, Pays- 
Bas et Royaume-Uni). 


En bas : entrée principale 
de la base aérienne ouest- 
allemande de Hopsten 

qui accueillit le Tactical 
Weapons Meet en 1963. 


radical intervint au niveau des forces aé- 
riennes. En effet, le général Lauris Norstad, 
commandant en chef des forces aériennes 
américaines en Europe (USAFE), dont le 
quartier général se situait alors à Wiesbaden 
(Allemagne), succéda à l'Air Chief Marshal 
Robb avec le titre de commandant en chef 
des AAFCE, tout en gardant sa casquette 
US à Wiesbaden. Il est à noter que, en 1943, 
pendant la Deuxième Guerre mondiale, Lau- 
ris Norstad avait été l'adjoint opérations de 
James Robb lorsque celui-ci exerçait les 
fonctions de commandant adjoint des 
Forces aériennes alliées de la région occi- 
dentale de l'Afrique du nord au Maroc. 

La nomination d'un officier général améri- 
cain à Fontainebleau, à la place d'un officier 
général britannique, reflétait le poids crois- 
sant de l'USAF, qui était devenue une armée 
autonome en 1947, dans la projection de la 
puissance militaire américaine, notamment 
dans le domaine nucléaire alors naissant. 
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Elle traduisait aussi la prépondérance nour- 
velle de l'arme aérienne dans la guerre mo- 
derne et le besoin de compenser les fai- 
blesses des forces terrestres de l'Otan dans 
le secteur Centre-Europe, face au dispositif 
soviétique. Et de fait, à la suite du déclen- 
chement de la guerre de Corée en juin 
1950, le potentiel des USAFE fut considéra- 
blement augmenté avec le déploiement de 
plusieurs escadres tactiques en Allemagne, 
en France et en Grande-Bretagne. 

L'arrivée du général Norstad à Fontaine- 
bleau — son adjoint assurant par délégation 
le commandement des USAFE à Wiesba- 
den — eut aussi un impact important sur l'in- 
frastructure militaire locale. D'une part, la 
montée en puissance des AAFCE exerçant 
un véritable commandement opérationnel 
au travers d'exercices fréquents et l'adjonc- 
tion de contingents américain et canadien 
imposèrent la mise à disposition de caser- 
nements à l'intérieur de l'enceinte du camp 
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du Bréau, tout proche du château ; d'autre 
part, préférant une architecture moderniste 
et fonctionnelle aux installations un peu vé- 
tustes des états-majors alliés du général 
Juin et du VAE Jaujard situés dans le châ- 
teau, Lauris Norstad fit bâtir un QG dernier 
cri au camp Guynemer, voisin du camp du 
Bréau, qui devint opérationnel en juillet 
1952. En parallèle, l'état-major du général 
Dwight Eisenhower, premier commandant 
suprême des forces alliées de l'Otan en Eur- 
rope (SACEUR) et supérieur hiérarchique 
de Juin, Norstad et Jaujard, prit ses quar- 
tiers à Rocquencourt, près de Versailles, au 
camp Voluceau, plus connu sous le nom 
fameux de Supreme Headquarters Allied 
Powers Europe (SHAPE). Le siège politique 
de l'Otan, lui, s'installa au palais de Chaillot, 
à mi-chemin entre le Trocadéro et la tour 
Eiffel. En ce début des années 1950, la 
France devint la plaque tournante de l'Otan, 
position qui lui donnait — ou aurait dû lui 
donner — une influence diplomatique impor- 
tante. 

Cette structure perdura jusqu'en août 
1953. À partir de cette date, le général Juin, 
devenu maréchal de France, fut nommé à 
Fontainebleau au nouveau poste de com- 
mandant en chef des forces alliées de 
Centre-Europe (CINCENT), avec des res- 
ponsabilités interarmées élargies pour me- 
ner la manœuvre aéroterrestre de manière 
unifiée. Son commandement fut repris par le 
général Marcel-Maurice Carpentier, celui 
des forces navales étant toujours assuré par 
l'incontournable VAE Jaujard. Celui des 
forces aériennes, rebaptisé AIRCENT, échut 
à nouveau à la Grande-Bretagne en la per- 
sonne de l'Air Chief Marshal Sir Basil Embry, 
le général Norstad étant appelé à exercer 
au SHAPE les fonctions d'adjoint Air du 
SACEUR en remplacement de l'Air Chief 
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Marshal Sir Hugh Saunders. Basil Embry eut 
plusieurs successeurs à Fontainebleau, 
tous britanniques, jusqu'à la dissolution 
d'AIRCENT en 1966 suite au retrait de la 
France de la structure militaire intégrée de 
l'Otan. 

Cette nouvelle rotation à la tête des 
Forces aériennes alliées du Centre-Europe 
entre la Grande-Bretagne et les Etats-Unis 
confirmait à la fois l'ascendance de l'USAF, 
à mesure que se déployait son dispositif sur 
le Vieux Continent, et l'importance grandis- 
Sante du feu nucléaire dans la stratégie mili- 
taire de l'Alliance. Cette importance se ma- 
nifestait par le déploiement au Royaume-Uni 
et au Maroc de bombardiers à capacité nu- 
cléaire B-47E Stratojet (échelon avancé de 
la contre-offensive nucléaire US en cas d'at- 
taque soviétique), mais aussi par la pré- 





sence sur le continent européen d'un 
nombre croissant d'avions de combat 
F-84G Thunderjet aptes à emporter une 
arme nucléaire tactique. Ce double volet tra- 
duisait à la fois la prééminence que devait 
assumer alors le « tout nucléaire » dans la 
stratégie alliée dite de « représailles mas- 
sives » et la division des tâches entre le gé- 
néral Norstad au SHAPE et l'Air Chief Mar- 
shal Embry à AIRCENT. Au premier la plani- 
fication des opérations aériennes à l'échelle 
de l'Europe occidentale dans son en- 
semble, notamment l'harmonisation des 
frappes nucléaires du Strategic Air Com- 
mand sur le territoire soviétique, dirigées à 
partir de son quartier général d'Omaha 
(dans le Nebraska), avec celles planifiées 
au SHAPE, dites « retardatrices » (nom de 
code Romeo), et destinées à freiner l'élan 


Ci-contre : F-84F 
Thunderstreak de la Force 
aérienne belge au roulage 
devant la tour de contrôle de 
la base aérienne de Hopsten 
pendant le TWM de 1963. 


Ci-dessous : bombardiers 
B-47E Stratojet du Strategic 
Air Command déployés sur 
une base aérienne en 
Grande-Bretagne. 


vers l'ouest d'une offensive générale sovié- 
tique, en particulier à hauteur de la Vistule 
en Pologne ; au deuxième la planification 
des opérations aériennes tactiques en sou- 
tien des forces terrestres alliées engagées 
en avant du Rhin et la gestion de la défense 
aérienne au niveau du secteur Centre- 
Europe (des commandements aériens simi- 
laires furent créés en Norvège pour l'Europe 
du nord, AIRNORTH, et en Italie pour l'Eu- 
rope du sud, AIRSOUTH). 


1953-1963 : la montée 
en puissance d’AIRCENT 


Dans ce dispositif aérien de Centre- 
Europe dirigé depuis Fontainebleau, les 
quatre pions essentiels étaient l'USAFE 
américaine, la BAFO britannique (rebapti- 
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à sée Second Tactical Air 
Force après la fin du régime 

#, d'occupation et la création de la 
république fédérale d'Allemagne 

en 1949), la 1° Division aérienne fran- 
çaise et la 1° Division aérienne cana- 
dienne alors en pleine constitution. L'évo- 
lution des deux premières a déjà été abon- 
damment commentée, y compris dans les 
pages d'Air Fan, et dépasse le cadre de cet 
article. Toutefois, il est important de noter 
que la 2° TAF et l'USAFE furent à l'origine de 
la création en 1952 de deux états-majors de 
forces aériennes tactiques alliées, les Se- 
cond Allied Tactical Air Force (2° ATAF) et 
Fourth Allied Tactical Air Force (4° ATAF), 
destinées à planifier et diriger, sous l'autori- 
té d'AIRCENT, l'engagement des forces aé- 
riennes belge, britannique et néerlandaise 
au nord de l'Allemagne occidentale, améri- 
caine, canadienne et française au sud — au 
plus près des forces terrestres. Entre 1952 
et 1958, la 2° ATAF eut aussi un rôle de par- 
rainage au profit de la FA6B et de la KLu qui 
développaient graduellement leurs moyens. 





Ci-dessus : la « Deux » fut la 
première escadre de chasse 
de l'armée de l'Air à recevoir 

des Mirage NIC en 1961. 


Ci-contre : un Thunderstreak 
de la Force aérienne néer- 
landaise à l'atterrissage à 
Hopsten en 1963 au cours 
de la compétition Tactical 
Weapons Meet. 
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Son état-major prit ses quartiers à Rhein- 
dahlen, près de Môünchengladbach, tandis 
que celui de la 4° ATAF s'installa à Trèves 
avant de déménager à Ramstein en 1958. 
Un important réseau de transmissions reliait 
Fontainebleau à ces sites ainsi qu'aux 
postes de commandement de guerre proté- 
gés des 2° et 4° ATAF situés dans des 
grottes — communément appelées « the 
Cave » par le personnel allié — près de 
Maastricht (Pays-Bas) pour la première et 
dans un ouvrage enterré à Kindsbach (AI- 
lemagne) pour la seconde. Celle-ci aména- 
gea aussi un ancien fortin de la ligne Ma- 
ginot à Molvange, près de Thionville, 
comme PC de guerre de rechange. 

La 1° Division aérienne française, dont 
l'état-major était à Lahr, en Forêt-Noire, 
constituait la composante air des Forces 
françaises d'occupation en Allemagne, de- 
venues Forces françaises en Allemagne en 
1949. Rebaptisée 1* Commandement aé- 
rien tactique (1* CAïTac) à partir de juillet 
1953, elle resta la principale formation de 
combat de l'armée de l'Air jusqu'à la créa- 


tion de la Force aérienne tactique (FATac) en 
1965 et le retrait de la France du comman- 
dement intégré de l'Otan un an plus tard. A 
son zénith, au début des années 1960, le 
1° CATac regroupait huit escadres : les 2° et 
13° EC à Dijon-Longvic et Colmar-Meyen- 
heim, vouées à la défense aérienne au pro- 
fit des terrains d'aviation alliés français, ca- 
nadiens et américains situés dans le quart 
nord-est de la France et en Allemagne ; 
les 1°, 3°, 4°, 9% et 11° EC à Saint-Dizier- 
Robinson, Lahr-Hugsweier, Luxeuil-Saint 
Sauveur, Metz-Frescaty et Bremgarten, dé- 
volues à l'assaut et à l'appui tactique des 
forces terrestres ; et la 33° ER à Strasbourg- 
Entzheim, spécialisée dans la reconnais- 
sance des objectifs du champ de bataille. A 
l'exception de la « Deux », équipée de 
Mystère \VA à partir de 1956 et qui fut la pre- 
mière à réceptionner le Mirage IC en 1961, 
toutes ces unités furent dotées d'appareils 
américains (North American F-86K Sabre 
Dog, Republic F-84G et RF-84G Thunderjet, 
F-84F Thunderstreak et RF-84F Thunder- 
flash, North American F-100D Super Sabre) 
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transférés par les Etats-Unis au titre du 
Programme d'assistance pour la défense 
mutuelle (MDAP). Les escadres subordon- 
nées à la DAT reçurent des avions de com- 
bat de conception française (Ouragan, Mys- 
tère Il et IV, Super Mystère B2) développés — 
et pour certains acquis — aussi au titre du 
MDAP. 

Dès 1959, le 1“ CAïTac fournit également 
la contribution aérienne française aux plans 
d'opérations tripartites « Live Oak » et 
« Jack Pine », en coopération avec les 
forces britanniques et américaines, destinés 
à assurer le libre accès à Berlin-Ouest en 
cas d'intimidation ou d'agression de la part 
de l'URSS. Il accueillit aussi, à partir de 





1961, les 520° et 521° brigades d'engins sta- 
tionnées respectivement : à Stetten et à 
Friedrichshafen, dans le sud de l'Alle- 
magne, et armées de missiles sol-air améri- 
cains à longue portée MNike-Hercules s'inté- 
grant avec leurs homologues alliés à la 
« ceinture » de missiles Mike destinée à in- 
tercepter les bombardiers à long rayon 
d'action soviétiques de type Toupolev Tu-16 
Bear. 

Malgré l'importance des moyens dispo- 
nibles, la France ne mena jamais à bien son 
projet de faire du 1° CATac le noyau d'une 
1° ATAF, à l'instar des Britanniques avec la 
2° ATAF et des Américains avec la 4° ATAF 
en partie à cause des ponctions exercées 








sur ses ressources humaines (pilotes) et 
budgétaires au profit de l'engagement mili- 
taire français croissant en Algérie. 

La 1° Division aérienne canadienne vit le 
jour à Paris en octobre 1952 et son état- 
major s'installa en avril 1953 au château de 
Mercy, près de Metz, plaçant ainsi son 
centre de gravité à mi-chemin entre le 
1* Wing à Marville et les 2°, 3° et 4° Wings 
à Grostenquin, Zweibrücken et Baden- 
Soellingen. Initialement, à l'ère des Canadair 
F-86 Sabre, puis des Avro CF-100 Canuck à 
partir de 1956, la mission principale des Ca- 
nadiens était la défense aérienne au-dessus 
du champ de bataille. Avec l'arrivée du 
CF-104 en 1962, celle-ci évolua vers la 


Ci-contre : F-84F de la 
Jagdbombergeschwader 32 
de Lechfeld pendant le 
TWM de 1963. 


Ci-dessous : l'EC 1/3 

« Navarre » fut le premier 
escadron de l'armée de l'Air 
à mettre en œuvre le F-84F 
Thunderstreak dès le mois 
de septembre 1955. 
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Ci-contre : F-100D Super 
Sabre du 48th Tactical Fighter 
Wing des USAFE stationné à 
RAF Lakenheath (Grande- 
Bretagne), participant 

ici au TWM à Hopsten. 


En bas : tableau des 
résultats de la compétition, 
avec les points accumulés 
par les pilotes de la 2° ATAF 

(à gauche) et ceux de 
la 4° ATAF (à droite). 


frappe nucléaire tactique pour les Siar- 
fighter stationnés en Allemagne et vers la 
reconnaissance pour ceux basés à Marville, 
puisque la France ne permettait pas l'entre- 
pôt d'armes nucléaires tactiques améri- 
caines sur son territoire, ce qui contribua à 
la fermeture de Grostenquin et à la dissolu- 
tion en 1964 du 2° Wing. 

La conversion des Canadiens au strike 
nucléaire tactique était révélatrice d'un mou- 
vement de fond de nucléarisation de la pos- 
ture militaire de l'Otan entamée en 1954 
avec l'arrivée en Europe des premiers arme- 
ments dédiés, au départ destinés exclusive- 
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ment aux USAFE, puis, à l'issue du sommet 
des chefs d'Etat et de gouvernement de l'AI- 
lance à Paris en décembre 1957, aux forces 
aériennes allemande, belge, canadienne, 
française, grecque, italienne, néérlandaise 
et turque. Dès 1955, l'état-major d'AIRCENT 
à Fontainebleau avait dirigé un exercice aé- 
rien d'une ampleur sans précédent sur l'en- 
semble du secteur Centre-Europe afin 
d'examiner les conditions d'emploi à grande 
échelle d'armes nucléaires tactiques aéro- 
portées, avant même que celles-ci ne soient 
disponibles en grand nombre. Baptisé 
« Carte blanche », cet exercice, auquel par- 
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ticipaient quelque 3 000 avions de combat 
alliés (!) stationnés en France, en Allemagne 
occidentale, en Belgique, aux Pays-Bas, au 
Danemark, en Norvège, en Grande-Bre- 
tagne et en Italie, ainsi que sur les porte- 
avions de la 6° Flotte des Etats-Unis croisant 
en Méditerranée, avait révélé l'ampleur in- 
imaginable des destructions que subirait un 
pays comme l'Allemagne à la suite de l'em- 
ploi de quelques centaines d'armes nu- 
cléaires sur le champ de bataille, malgré les 
précautions qui seraient prises afin d'épar- 
gner les zones urbanisées. 

Pour la France, la nucléarisation des 
forces aériennes alliées se manifestait par la 
mise à disposition, au profit de la 4° ATAF, 
des 3° et 11° EC à Lahr-Hugsweier et à 
Bremgarten, nouvellement équipées de 
F-100, et des 520° et 521° BE dotées 
d'ogives nucléaires US, ainsi que par une 
formation adaptée des personnels. Pour les 
pilotes de Super Sabre, le point fort de l'en- 
traînement consistait à maîtriser la ma- 
nœuvre de largage de l'arme nucléaire à 
basse altitude, dite LABS (Low Altitude 
Bombing System). Parallèlement, des 
équipes américaines de sûreté nucléaire 
s'installèrent sur ces deux bases pour assu- 
rer l'entretien et le stockage des ogives 
dans le cadre d'accords bilatéraux avec les 
Etats-Unis, dits de la « double clé » (autori- 
sation d'emploi concertée entre la puis- 
sance nucléaire mettant les ogives à dispo- 
sition de l'Otan et le pays destiné à les 
mettre en œuvre). 

Un des aspects mis en exergue par 
« Carte blanche » et d'autres exercices à 
vocation nucléaire était l'importance de l'ac- 
quisition rapide et précise des objectifs de- 
vant être soumis à un tir atomique tactique 
ou à des bombardements avec munitions 
classiques, et l'évaluation des dommages 
occasionnés. Ces cibles prioritaires com- 
prenaient notamment les moyens et infra- 
structures nucléaires de l'adversaire (postes 
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de commandement, moyens de transmis- 
sion, bases aériennes en Allemagne de l'Est 
et rampes de lancement mobiles des pre- 
mières générations de fusées Frog et de 
missiles Scud) ainsi que ses forces du pre- 
mier échelon opérationnel. 

L'importance reconnue de la reconnais- 
sance photographique sur le champ de ba- 
taille donna lieu à l'organisation de confé- 
rences interalliées sur ce sujet précis, sur 
une base annuelle et sous l'égide d'AIR- 
CENT. La première eut lieu à Fontainebleau 
en octobre 1953. Elle fut suivie d'une 
deuxième à Spangdahlem (Allemagne) en 
novembre 1954, au cours de laquelle divers 
avions et équipements aéroportés de reco 
photo et de traitement au sol des images 
furent présentés aux officiers alliés sur la 
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base aérienne voisine de Bitburg. Parmi les 
appareils les plus avancés exposés, on 
comptait un RF-84G Thunderjet, un Can- 
berra PR.3 et un Martin RB-57A appartenant 
à l'armée de l'Air, à la RAF et à l'USAF, res- 
pectivement. 


« Royal Flush », TWM et NTM 


En 1956, ces conférences débouchèrent 
sur l'organisation par AIRCENT d'une com- 
pétition annuelle interalliée — « Royal Flush » 
- engageant des équipages des forces 
aériennes américaine, belge, britannique, 
canadienne, française et néerlandaise, et 
mettant aux prises les 2° et 4° ATAF. L'ATAF 
gagnante se voyait décerner le « Gruenther 
Trophy », du nom du général US Alfred 


Ci-contre : Super Sabre du 
50th Tactical Fighter Wing des 
USAFE basé à Hahn Air Base 
(Allemagne occidentale), 

vu en 1963 lors du TMW. 


Ci-dessous : F-100D de la 
3° escadre de chasse de Lahr 
à l'atterrissage à Hopsten. 





Gruenther qui avait assumé les fonctions de 
SACEUR entre 1953 et 1956, avant que 
Norstad lui succède. 

Les « Royal Flush » ouvrirent la voie, à 
partir de 1958, à une autre compétition 
orientée vers l'emploi tactique d'armes air- 
air. Celle-ci rassemblait tous les ans des 
équipages d'AIRCENT sur une base de par- 
ticipation nationale et était récompensée par 
la coupe Guynemer, qui rappelait le siège 
du quartier général d'AIRCENT au camp du 
même nom, à Fontainebleau. Le succès de 
ces compétitions annuelles incitèrent l'état- 
major d'AIRCENT à en lancer une autre, air- 
sol cette fois, sous le nom de Tactical Wea- 
pons Meet (TWM), mettant en lice, comme 
pour les « Royal Flush », les 2° et 4° ATAF 
L'ATAF victorieuse recevait le « Broadhurst 


AIR FAN 41 





+ RO PM NI 





Ci-contre : en 1966, sur la 
base aérienne américaine 

de Chaumont accueillant le 
TWM, un T-33 de liaison de la 
JaboG 33 de la Luftwaffe sta- 
tionné à Büchel, un hélicop- 
tère Sikorsky S-58 de Search 
and Rescue (SAR) de la Force 
aérienne belge et, au fond, un 
Fairchild C-119 Boxcar du 

15° Wing de transport 

de la FA6B. 


Ci-dessous : F-4C Phantom 
des USAFE à Chaumont AB 
durant la compétition. 


Trophy », du nom de l'Air Chief Marshal Sir 
Harry Broadhurst qui fut à l'origine de cette 
compétition alors qu'il assumait les fonc- 
tions de commandant d'AIRCENT entre 
1959 et 1961. Le TWM comportait quatre 
disciplines, le strafing, le bombardement, le 
skip-bombing et le largage d'armes nu- 
cléaires tactiques (LABS). La première édi- 
tion eut lieu en 1962 sur la BA 113 de Saint- 
Dizier et la seconde sur la base aérienne 
ouest-allemande de Hopsten. Les suivantes 
se déroulèrent à Chaumont AB pendant trois 
années consécutives (1964, 1965 et 1966). 

Enfin, à l'initiative de Pierre Messmer, mi- 
nistre français des Armées, les escadrons 
ayant un tigre pour emblème décidèrent de 
se rassembler une fois par an afin de célé- 
brer la coopération interalliée, entamant une 
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tradition vieille maintenant de près d'un 
demi-siècle, le Nato Tiger Meet (NTM). Au 
départ, ces unités étaient au nombre de 
trois : l'EC 1/12 « Cambrésis » de Cambrai- 
Epinoy sur SMB2, le No 74 Squadron de 
RAF Coltishall sur Lightning F1 et le 
79th Tactical Fighter Squadron de RAF 
Woodbridge sur F-100D. Le premier NTM fut 
organisé en 1961 à Woodbridge chez les 
Tigres américains, le second aussi. Le troi- 
sième se déroula en 1963 sur la base aé- 
rienne belge de Kleine Brogel et le qua- 
trième sur la BA 103 de Cambrai. Au début, 
le NTM réunissait des unités appartenant 
aux armées de l'air alliées du secteur 
Centre-Europe, mais, au fil des années, il 
s'ouvrit à celles de tous les pays membres 
de l'Otan et prit graduellement la forme d'un 
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exercice de préparation et de conduite 
d'opérations aériennes mixtes air-air et air- 
sol (COMAO). 

L'autre aspect important de la stratégie 
alliée des années 1950 et du début de la 
décennie suivante, complémentaire de la 
priorité donnée au nucléaire, fut la montée 
en puissance d'une défense aérienne com- 
mune. Dès 1955, du fait de la concentration 
de bases aériennes américaines, cana- 
diennes et françaises dans le quart nord-est 
de la France (notamment Chambley, Chaur- 
mont-Semoutiers, Etain-Rouvres, Grosten- 
quin, Marville, Metz-Frescaty, Phalsbourg, 
Saint-Dizier-Robinson et Toul-Rosières), et 
donc de la nécessité d'assurer une gestion 
optimisée de l'espace aérien tout en garan- 
tissant la sécurité des vols civils et militaires, 
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la France, le Canada et les Etats-Unis s'en- 
tendirent pour mettre en place, au fort 
Jeanne d'Arc à Metz, une structure tripartite 
de gestion de la circulation aérienne -— la sta- 
tion radar Moselle Common Area Control, 
dite « Moselle Control » — dans le cadre de 
la 4° ATAF. Mais les propositions du général 
Gruenther, alors SACEUR, allaient au-delà 
d'une approche locale et envisageaient une 
défense aérienne coordonnée au niveau de 
l'Europe occidentale dans son ensemble, 
sous son autorité. Une première étape fut 
franchie à partir de 1955 avec le raccorde- 
ment entre elles de différentes stations radar 
— désignées Control and Reporting Centres 
(CRC) dans la terminologie de l'Otan et 
Centres de détection et de contrôle (CDC) 
dans celle de l'armée de l'Air — et l'adoption 
de procédures normalisées de mise en 
alerte et d'interception. Un poste de coordi- 
nateur de la défense aérienne fut créé au- 
près du commandant d'AIRCENT à Fontai- 
nebleau. Le général de corps aérien Jean- 
Max Chassin en assura les responsabilités. 

Mais il fallut attendre 1960 pour que le 
Conseil atlantique, instance politique su- 
prême de l'Otan, approuve les propositions 
de Norstad (successeur de Gruenther) d'or- 
ganiser un système intégré de défense aé- 
rienne de l'Otan (NATINADS) qui allait au- 
delà de la simple coordination en temps de 
guerre agréée en 1955 et qui impliquait la 
délégation au SACEUR du commandement 
opérationnel de la défense aérienne dès le 
temps de paix, y compris l'autorité d'ouver- 
ture du feu contre un assaillant. Cette évolu- 


En haut : un F-104G Starfighter de la JaboG 31 de 
Nôrvenich participant au TWM à Chaumont en 1966. 


Ci-contre : tableau des résultats de la compétition 
détaillant les scores respectifs des pilotes 
des 2° et 4° ATAF 
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tion reflétait la nécessité d'améliorer le 
temps de réaction de la défense aérienne 
alliée face à l'apparition au sein des forces 
aériennes adverses d'avions plus rapides et 
au plus grand rayon d'action. Elle anticipait 
aussi la mise sur pied d'un réseau de radars 
tridimensionnels de surveillance de l'espace 
aérien dans le cadre du programme 
NADGE (Nato Air Defence Ground Environ- 
ment) auquel la France était associée pour 
la modernisation des CDC de Drachen- 
bronn (Alsace) et de Contrexéville. Une 
structure pyramidale se mit en place, les 
CRC/CDC en constituant la base et le Re- 
gional Air Operations Centre (RAOC), instal- 
lé dans le bunker d'AIRCENT au camp Guy- 
nemer, le sommet. Entre les deux s'insé- 
raient deux niveaux intermédiaires : les 
Centres d'opérations de zone (Sector 
Operations Centres ou SOC) gérant plu- 
sieurs CRC/CDC et, au-dessus, un Air De- 
fence Operations Centre (ADOC) propre à 
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chacune des deux ATAF — à Maastricht pour 
la 2° ATAF et à Kindsbach pour la 4° ATAF — 
et subordonné au RAOC de Fontainebleau. 
Le NATINADS devint opérationnel le 1‘ juillet 
1961. 

Cette intégration posa un problème à la 
France qui voulait garder la haute main sur 
la défense aérienne de son territoire, alors 
que le Royaume-Uni donna son accord pour 
intégrer son espace aérien dans le NATI- 
NADS avec la création de l'United Kingdom 
Air Defence Region (UKADR) et la subordi- 
nation du Fighter Command au SHAPE. Un 
compromis fut finalement trouvé en no- 
vembre 1961 par le biais de l'accord « Pu- 
get-Norstad >» entre le chef d'état-major fran- 
çais des armées et le SACEUR : le quart 
nord-est de la France et les Forces fran- 
çaises en Allemagne, correspondant à la 
zone de stationnement et d'action du 
1° CATac, déjà sous l'autorité de la 4° ATAF, 
furent intégrés au NATINADS dès le temps 
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Ci-contre : Fiat G-91R de re- 
connaissance et d'appui au 
sol appartenant au LeKG 44 
basé à Leipheim, vu en 1966 
sur la BA de Strasbourg- 
Entzheim pendant un 

« Royal Flush ». 


En bas : autre participant 

à cette compétition de reco, 
un CF-104D Starfighter du 

1 Wing canadien de Marville 
équipé d'un pod de recon- 
naissance Vicon. 


de paix tandis que le nouveau Comman- 
dement air des forces de défense aérienne 
(CAFDA), qui avait pris le relais de la DAT en 
mai 1961 et couvrait le reste du territoire 
français, conservait avec le NATINADS une 
relation de coopération active, facilitée par 
des procédures normalisées. Au titre de cet 
accord, la France inaugura le SOC 4 à 
Drachenbronn (nom de code « Rampart »), 
responsable, dans le cadre de la 4° ATAF de 
la défense aérienne de la Bavière, du Bade- 
Wurtemberg et du quart nord-est de la 
France, et mit à la disposition du NATINADS 
les CDC de Drachenbrônn (coimplanté 
avec le SOC) et de Contrexéville, les 2° et 
13° EC, les 520° et 521° BE ainsi que les 
402° et 403% régiments d'artillerie anti- 
aérienne de l'armée de Terre, stationnés res- 
pectivement à Dachau (près de Munich) et 
à Landau et équipés de missiles sol-air 


américains à moyenne portée Hawk. Les 
moyens attribués par la France au NATI- 
NADS étaient donc importants, mais ne 
pouvaient dissimuler la priorité que De 
Gaulle accordait à la montée en puissance 
du CAFDA en complément de la mise sur 
pied en janvier 1964 des Forces aériennes 
stratégiques (FAS), première composante 
de la force de frappe. Les Mirage IVA prirent 
l'alerte nucléaire pour la première fois le 
1 octobre 1964. 


1963-1966 : le chant 
du cygne à Fontainebleau 


Le virage pris en 1961 avec l'accord « Pu- 
get-Norstad » ouvrit une période transitoire 
par rapport à l'intégration, où la France avait 
« Un pied dedans et un pied dehors ». Cette 
situation était quelque peu paradoxale, le 





pays continuant d'exercer, au travers du 
commandement en chef des forces alliées 
en Centre-Europe, la direction effective de la 
défense commune dans le secteur le plus 
important de l'Alliance. À Fontainebleau, elle 
plaçait les officiers généraux français dans 
une position inconfortable, car ils exerçaient 
des responsabilités de commandement 
dans un ensemble interallié vis-à-vis duquel 
leur pays, par étapes, se mettait en marge. 
Graduellement, des choix s'imposèrent. 
Ainsi, ayant manifesté sa réserve à l'intégra- 
tion de la défense aérienne et adopté une 
posture de semi-détachement, la France 
laissa vacant en 1964 le poste d'adjoint pour 
la défense aérienne à l'état-major d'AIR- 
CENT au camp Guynemer. Pour elle, il était 
désormais clair que le centre de gravité de 
son dispositif aérien s'était déplacé de Fon- 
tainebleau à Taverny où les FAS et le CAFDA 
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occupaient ensemble un ouvrage protégé. 
Son retrait progressif s'accompagna en pa- 
rallèle de la montée en puissance soutenue 
des forces armées de la RFA. A terme, la 
Luftwaffe devait aligner quatre escadres 
d'intercepteurs, six de chasseurs-bombar- 
diers, quatre d'avions d'appui tactique et 
deux d'appareils de reconnaissance, cha- 
cune avec deux escadrons. En 1965, à l'is- 
sue d'un processus entamé dix ans plus tôt, 
la Bundeswehr mit à disposition de l'Otan la 
dernière de ses douze divisions. 

Le 30 juin 1966, dans la cour Henri IV du 
château de Fontainebleau, le général Cré- 
pin, dernier CINCENT français, remit le com- 
mandement en chef du secteur Centre- 
Europe au général ouest-allemand Johann- 
Adolf von Kielmansegg. Le lendemain, les 
forces francaises (1° armée et 1” CATac) 
furent retirées du commandement intégré. 
Le SOC 4 allié de Drachenbronn devint un 
COZ français, les F-100 de Bremgarten et 
de Lahr perdirent leur accès aux armes nu- 
cléaires américaines qui leur étaient desti- 
nées en temps de guerre, et les 520° et 
921° BE furent dissoutes. Les 3° et 11° EC 
quittèrent l'Allemagne et se rédéployèrent 
respectivement sur les bases aériennes de 





Nancy et de Luxeuil. Enfin, le 30 août 1967, 
le 1° CATac déménagea de Lahr à Metz où 
il rejoignit la FATac au fort de Guise. Ses ins- 
tallations furent reprises par la 1° Division 
aérienne canadienne qui abandonna le châ- 
teau de Mercy, près de Metz. 

Au camp Guynemer, l'état-major d'AIR- 
CENT fut dissous sans tambour ni trompette 
en novembre 1966, cédant la place à l'Ecole 
interarmées des sports. Son dernier com- 
mandant, l'Air Chief Marshal Sir Edmund 
Hudleston, fut remplacé par l'Air Chief Mar- 
shal Sir Augustus Walker au nouveau poste 
de commandant adjoint d'AFCENT auprès 
du général von Kielmansegg. La perte de la 
participation française au tableau des effec- 
tifs des états-majors alliés amena le SHAPE 
à recommander la dissolution des comman- 
dements terrestre (LANDCENT) et aérien 
(AIRCENT) de Centre-Europe et à fusionner 
leurs responsabilités au sein du commande- 
ment en chef interarmées de Centre-Europe 
(AFCENT) qui, au printemps 1967, quitta 
Fontainebleau pour Brunssum, près de 
Maastricht, aux Pays-Bas. L'Otan à Fontai- 
nebleau avait vécu. 

Il fallut attendre 1974 pour que l'état-major 
d'AIRCENT renaisse de ses cendres sur la 


Ci-contre : au roulage 

à Strasbourg, un RF-101 
Voodoo camouflé trois tons 
appartenant au 66th Tactical 
Reconnaissance Wing 

des USAFE stationné à 
Laon-Couvron Air Base, 

en France. 


Ci-dessous : Canberra PR.7 
du No 17 Squadron de la 
RAF au cours de « Royal 
Flush » en 1966. 
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base aérienne de Ramstein, sous l'appella- 
tion d'AAFCE qui avait été la sienne à Fon- 
tainebleau entre 1951 et 1953. L'AAFCE 
continuera à exercer le commandement des 
Forces aériennes alliées en Centre-Europe 
sous ce nom jusqu'à la chute du mur de 
Berlin en 1989 et la fin de la guerre froide. 
Lui succéderont, au cours des années 1990, 
à nouveau l'AIRCENT, puis l'AIRNORTH et 
enfin, depuis 2004, l'Allied Component 
Command Air-Ramstein au sein duquel l'ar- 
mée de l'Air française — force puissante et 
mo-derne -— reprendra prochainement toute 
sa place. = 

Diego RUIZ PALMER 


L'auteur remercie vivement Madame Emmanuelle Braud, 
du SHD, pour l'aide précieuse qu'elle lui a apportée dans la 
préparation de cet article. 


Lexique 

AAFCE : Allied Air Forces, Central Europe 

JFACC : Joint Force Air Component Commander 
BAFO : British Air Forces of Occupation 

USAFE : United States Air Forces in Europe 
SACEUR : Supreme Allied Commander Europe 
MDAP : Mutual Defense Assistance Programme 
COMAO : Composite Air Operations 

NATINADS : Nato Integrated Air Defence System 
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